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Beatriz Corredor Sierra
Ministra de Vivienda

Alrededor de 650 millones de personas, es decir,

el 10 por ciento de la poblacion mundial, son
personas con alguna discapacidad, que carecen en
la practica, de las mismas oportunidades que tiene
la poblacién en general. Los obstaculos a los que se
enfrentan en su vida cotidiana configuran situaciones
de discriminacién que van desde su acceso a
servicios bdsicos como la informacién, la educacion,
la salud y el empleo, a la falta de una integracién
real, completa y efectiva en la sociedad.

En los dltimos tiempos se han dado grandes pasos
para superar, fanfo a escala nacional, como
internacional, una forma limitada de entender la
discapacidad, de tal manera que a los aspectos
puramente sanitarios y asistenciales propios del
ambito del bienestar social, se han unido de manera
positiva aquellos ofros procedentes de la necesaria
garantia de los derechos humanos. De esfos Gltimos
surge el acento en la igualdad de oportunidades

y en la no discriminacion de las personas, como
derechos fundamentales que se reconocen vy
garantizan a todas ellas.

la discapacidad se entiende en la actualidad

como un concepto que evoluciona y que depende
sobremanera de los obstéculos y de las actitudes
sociales imperantes que concurren en cada momento
y lugar. Es evidente que cudntos mds obstaculos
haya, mas discapacitadas se vuelven las personas.
Este concepto evolutivo de la discapacidad forma
parte esencial de la Convencion Internacional sobre
los Derechos de las Personas con Discapacidad y

su Protocolo Facultativo de 2006, de las Naciones
Unidas (ONU), cuyo propésito es promover, profeger

y garantizar el disfrute pleno y por igual, del
conjunto de los derechos humanos, por parte de las
personas con discapacidad. Nuestro pafs lo ratificod
con celeridad, enfrando en vigor el 3 de mayo de
2009, y formando parte a partir de aquél momento,
del ordenamiento juridico espariol.

No obstante, ya se venian dando con anterioridad
pasos firmes en Espafia en aras de la promocién
de la accesibilidad universal, la igualdad de
oportunidades y la no discriminacion entre las
personas. Con independencia de ofras normas
anteriores, sin duda significativas, en el afio 2003
se aprobd la ley de Igualdad de Oportunidades,
no Discriminacién y Accesibilidad Universal de las
personas con discapacidad (mds conocida por sus
siglas, como LIONDAU), en la que subyace la idea
de asegurar el concepto de “vida independiente”.
Esta ley estatal se dictd, de manera significativa,
al amparo de la competencia exclusiva que la
Constitucion espariola reconoce al Estado, para
regular las condiciones basicas que garanticen la
igualdad de todos los espafioles en el ejercicio de
los derechos y en el cumplimiento de los deberes
constitucionales (articulo 149.1.19).

Lla Orden Ministerial objeto de esta publicacion
constituye un paso mds en este quehacer, en el que
estamos inmersos fodos, tanfo poderes piblicos,
como sociedad en general. Lla Orden aprueba un
documento técnico que, basado en el espiritu de la
LIONDAU, y desarrollando las condiciones basicas
de accesibilidad y no discriminacién en el acceso
y utilizacién de los espacios publicos urbanizados,

tal y como demandé el Real Decreto 505,/2007,



de 20 de abril, fija los criterios necesarios para
insertar la accesibilidad universal, de forma
ordenada, coherente y sistematizada, en el disefio
y en la gestion urbanas. Con él se prefende superar,
fambién, la situacién anterior, en la que la existencia
de muy diversos criterios técnicos, consecuencia

de un marco normativo complejo y disperso, habia
configurado la accesibilidad en nuestras ciudades
como un concepto parcial y discontinuo, que en

no pocas ocasiones, propiciaba la consolidacién
de situaciones desiguales o discriminatorias entre
personas con discapacidad, en las diferentes partes
del territorio nacional.

La elaboracion del documento técnico que
contiene la Orden Ministerial se afront¢ desde esfe
Ministerio como una farea técnicamente compleja,
pero socialmente necesaria. Desde el punto de
vista técnico, se partié del andlisis comparativo y
exhaustivo de todas las normas sobre accesibilidad
en espacios urbanizados vigentes en aquél momento
en Espaia. Ello incluia, desde normas estatales

y aufonémicas, a ordenanzas pertenecientes a
numerosos municipios espanoles. Se han tenido

en cuenta normas técnicas internacionales y

experiencias de intervencién para la mejora de la
accesibilidad en Espafia. Desde el punto de vista
social, ha guiado a esfe Ministerio, el firme propésito
de acercar los espacios publicos urbanizados al
principio de la “accesibilidad universal” que ya

propugné la LONDAU.

Con todo ello, espero y deseo que esta Orden
Ministerial se entienda vy aplique como dmbito
necesario de condiciones que deben cumplir todos
los espacios publicos urbanizados para que puedan
ser utilizables y practicables por todas las personas,
propiciando la autonomia personal y el disefio
para fodos. En definitiva, que se conciba como

un paso mdés en la construccién de este presente
que necesitan y esperan todas las personas con
discapacidad y del que todos seremos igualmente
beneficiarios en distinfas efapas de nuestras vidas.



PRESENTACION DE CONTENIDOS

Fernando Alonso Lépez
Coordinador de la edicion

Esta publicacién es un reflejo de los avances y
debates que se van produciendo en la bisqueda
de la accesibilidad universal en los espacios
publicos urbanizados. Esos avances no son lineales
ni continuos, pero a lo largo de los afios crean un
corpus de conocimienfo que se va difundiendo y
aplicando de manera creciente en las ciudades.

la accesibilidad interesa de forma creciente en

fodo el mundo por motivos cada vez mas amplios

e inferdependientes. Si bien las personas viven mds
afos sin discapacidad, cada vez hay mas personas
mayores poblando nuestras ciudades y cada vez
resulia mds injustificable que cualquier persona se
pueda ver relegada o discriminada por la existencia
de barreras. No obstante, ésfas siguen esfando
presentes y los principios, declaraciones y avances
técnicos resultan insuficientes para evitarlas, causando
una frustracién evidente en aquellos que las padecen.

la exigencia de accesibilidad, creciente pese

a sus insuficiencias, se fundamenta en motivos
estadisticos y motivos de valoracién de los derechos,
la individualidad vy la diferencia. Pero entre esos

motivos también los hay relacionados con la
calidad urbana, el buen disefio, la recuperacion
del espacio puiblico por los peatones y las nuevas
necesidades de movilidad. Esta amplitud de alcance
y de interrelaciones (de niveles de gobierno,

de sectores, colectivos, etc.) dificulta alcanzar
acuerdos plenos sobre los contenidos de cualquier
norma reguladora de las condiciones basicas

de accesibilidad y su aplicacion. Aunque pueda
parecer que técnicamente se conoce suficiente sobre
las necesidades de accesibilidad de los individuos
para el uso de las ciudades, la realidad es que

la investigacion en este campo es muchas veces
incipiente o ignorada, resultando dificil separar
necesidades y mofivaciones, ordenar prioridades
o resolver conflictos entre los infereses y usos en

el crisol de la vida urbana o de los despachos
implicados. Por ello la publicacion de la Orden
del Ministerio de Vivienda VIV/561/2010, de 1
de febrero, por lao que se desarrolla el documento
técnico de condiciones bésicas de accesibilidad y
no discriminacion para el acceso y utilizacion de
los espacios publicos urbanizados es un avance



considerable para delimitar las condiciones técnicas
y esfablecer un estandar minimo para todos.

El plan de este libro parte de la citada Orden
Ministerial para analizar disfintos aspectos de

su aplicacion. Para aproximamos a la realidad
normativa y técnica en que esta Orden se inserta,

el libro se ha dividido en tres bloques. El primero
analiza los criterios de accesibilidad dispersos entre
distinfas normas legales v técnicas preexisfentes, tanto
de tipo nacional como internacional, reflexionando
sobre lo que han aportado desde su aprobacién,

las diferencias a unificar y con qué criterios hacerlo.
Este es el objetivo de esa primera parte del libro,
denominada CONTEXTO NORMATIVO, en la

que escriben técnicos como Angela de la Cruz,
Subdirectora General de Urbanismo del Minisferio
de Vivienda, los arquitectos Eliana Pires, Rafael

Reyes y Ana Maria Vieitez, socios de la Oficina de
Arquitectura, Accesibilidad y Movilidad de Barcelona,
OAAMB, y Nieves Peinado, arquitecta del Cenfro de
Referencia Estatal de Autonomia Personal y Ayudas
Técnicas, CEAPAT, ademds del que suscribe. Estos
frabajos nos permiten conocer més a fondo los
antecedentes y los fundamentos, desde la normativa
esfafal y autondmica a la normativa internacional sin
olvidar las normas técnicas.

En un segundo bloque se abordan més
especificamente, algunos de los CONTENIDOS DE
LA ORDEN MINISTERIAL. Para ello, Consuelo del
Moral, arquitecta y profesora, hace una panordmica
general del texto legal. Mariano Calle, urbanista

y arquitecto, y el equipo de OAAMB abordan
conjuntamente uno de los aspectos principales de la
Orden Ministerial: el ltinerario Peatonal Accesible,
IPA, el concepto de mayor envergadura en esta
norma, por cuanto prefende ser la columna vertebral
de la accesibilidad en la ciudad. Un tercer arficulo,
de Fernando Alonso aborda un tfema complejo de
gran interés: la sefalizacion téctil para personas
con discapacidad visual, partiendo para ello de

las dltimas investigaciones y trabajos empiricos
sobre el tema que marcan el camino hacia una muy
necesaria unificacion de criterios infernacionales.

El tercer y dltimo blogue recoge REFLEXIONES Y
CRITERIOS en torno a la accesibilidad en la ciudad.

Para ello se cuenta con las aportaciones de Christian

Kisters y Marcos Montes, consultores y disefiadores
urbanos en estudios de movilidad urbana y
soluciones de coexistencia de peatones, vehiculos

a motor y bicicletas. El ingeniero José Antonio Junca
aborda los soluciones de integracion del mobiliario
urbano en el espacio piblico desde una perspectiva
de accesibilidad. Los colectivos de personas con
discapacidad estan también representados en un
fema que casi siempre ha estado ausente en las
normativas: la accesibilidad sensorial al espacio
publico. M Jests Vicente y Concepcion Blocona,
especialistas de la ONCE, por una parte, y Carmen
Jaudenes y Begoiia Gomez Nieto, del drea técnica
de la Federacién Espariola de Asociaciones de
Padres y Amigos de los Sordos, FIAPAS, por ofra,
abordan los distintos aspectos del tema. Finalmente,
el grupo formado por los arquitectos Xavier y Marta
Garcia Milé, Eduardo Alvarez y el ingeniero Ignasi
Gustems reflexionan sobre cémo la accesibilidad
incide sobre la transformacién de la ciudad.

Todo este conjunto de artficulos nos muestran algo
mds que la accesibilidad de hoy; son ventanas

que nos asoman a la gran variedad de enfoques

del tema. Con ello tomamos mas conciencia de la
necesidad de unificar criterios para llegar a hacer
realidad lo que en 2003 se planted la ley de
Igualdad de Oportunidades, No Discriminacién

y Accesibilidad Universal de las Personas con
Discapacidad (LLONDAU): que todos los entornos,
productos y servicios sean accesibles al cabo de
unos plazos determinados. Confiamos que este libro,
por encima de las légicas diferencias de criterio y
los enriquecedores debates a que de lugar, ayude a
interprefar mejor la Orden Ministerial, su contribucién
a los objetivos de la LONDAU vy su utilidad en

la conformacién de unas civdades cada vez mas
abiertas a la diversidad funcional y la convivencia.

Agradecimientos:

A Ana Belén Moreno, arquitecta del Ministerio de
Vivienda por su contribucion a lo largo de todo el
proceso de gestacion del libro. Su exigente labor

de lectura y relectura de los manuscritos nos ha
obligado a todos los autores a revisar y mejorar
diferentes aspectos de nuestro trabajo para conseguir
mas claridad, coordinacién y vinculacién con los
contenidos de la Orden Ministerial.
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1.1 EL DOCUMENTO TECNICO DE CONDICIONES BASICAS
DE ACCESIBILIDAD Y NO DISCRIMINACION PARA
EL ACCESO Y UTIIZACION DE LOS ESPACIOS PUBLICOS

URBANIZADOS: EL CONTEXTO NORMATIVO DE LA

ACCESIBILDAD EN ESPANA

Angela de la Cruz Mera

Subdirectora General de Urbanismo. Ministerio de Vivienda

INTRODUCCION

La normativa que regula las condiciones de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad que han de cumplir entornos,
productos y servicios, ha sido objeto de un intenso
desarrollo en nuestro pais a lo largo de las dltimas
dos décadas. Se han aprobado leyes, Reales
Decretos y Decretos, Ordenes Ministeriales,
Resoluciones y Ordenanzas Municipales que, bien
directamente, bien de manera indirecta, han incidido
positivamente en las condiciones de accesibilidad y
no discriminacion de las personas con discapacidad,
fanto globalmente, como de forma especifica, para
secfores concretos.

También se han producido notables avances
normativos en el confexto internacional. Desde

la Resolucién 48,/96, de 20 de diciembre de
1993, de Naciones Unidas, mediante la cual

se adoptaron las normas esténdar en materia de
igualdad de oportunidades de las personas con
minusvalia, a la Convencién Internacional sobre los
Derechos de las Personas con Discapacidad vy su
Protocolo Facultativo de 2006, del mismo organismo

internacional, muchos han sido los instrumentos entre
cuyos obijetivos se encuentra garantizar a fodas las
personas el ejercicio pleno de todos los derechos
que les asisten como ciudadanos.

Por ofra parte, es un hecho contrastado que todas
las Administraciones Publicas, desde su respectivo
marco de actuacién, han emprendido durante las
dos tltimas décadas un proceso de mejora de las
condiciones de accesibilidad para las personas con
discapacidad en el enforno urbano, en la vivienda
y en los medios de fransporte. Es decir, la sociedad
espafiola, en el marco general de la mejora de la
calidad de vida, y en la busqueda de la igualdad,
estd experimentando una evolucién decidida

hacia la integracién de las personas con limitacién
funcional, que va teniendo expresion en la voluntad
creciente de mejorar y forfalecer su presencia y
participacion en la vida social. Ello es coherente
con una sociedad moderna como la nuestra, en la
que no caben esquemas normativos que impidan

o dificulten el ejercicio de deferminados derechos
a aquellas personas que precisamente se ven en



mayores dificultades para ello. Y es en este marco,
en el que la accesibilidad al medio fisico en todas
sus dimensiones, y a la comunicacion, se erigen en
elementos esenciales para posibilitar el disfrute por
toda la ciudadania de unos derechos que, como
veremos mas adelante, la Constitucion espariola
define como bésicos.

Pese a todo lo expuesto, no son pocas las voces
que afirman que nuestro marco normativo es
mejorable. De acuerdo, siempre lo es. Estamos
avanzando en un camino complejo pero inexorable
que nos aleja cada vez més de la mera supresion
de barreras arquitectdnicas, para acercamos al
concepto de acceso al entorno con un cardcter
mucho mds amplio, de modo que sea posible
reconocer una verdadera autonomia individual @
las personas con limitaciones. Y este es un refo
que se plantea no sélo a los poderes publicos,

sino fambién a la sociedad en su conjunto. Todos
fenemos la obligacion de favorecer y garantizar la
accesibilidad y la no discriminacion de cualquier
ciudadano, como elemento inherente a la calidad
de vida, méxime en una sociedad como la nuestra,
en la que el mero crecimiento de la esperanza de
vida y el envejecimiento progresivo de la poblacion
genera colectivos importantisimos con limitaciones
funcionales y que se unen a todos aquellos que,

a consecuencia de ofras circunstancias, ya viven
rodeados de unas dificultades que no alcanzan a
ofros individuos'.

No obstante, puede afirmarse que la normativa
espafiola en el campo de la accesibilidad y la no
discriminacion es moderna y avanzada. Habiendo
superado ya el concepto clésico de eliminacion

de barreras arquitectdnicas, contiene un nuevo
modelo ambicioso que persigue garantizar el pleno
y libre desarrollo de las personas en el medio social
y comunitario en el que se desenvuelve su vida
cotidiana y, de manera especial, a aquellas que por
razones diversas presentan algun tipo de limitacién.
Existen, quizds, algunas asignaturas atn pendientes.
Entre ellas, el fortalecimiento de los mecanismos

de inspeccién, seguimiento, control y sancion para
que la normativa vigente se respete y se cumpla
escrupulosamente.

En cualquier caso, como todo marco normativo,

el de la accesibilidad en Espaia constituye un
elemento esencial para dirigir y coordinar la accién
de todos los poderes publicos, cada uno de ellos

en el contexto de sus respectivas afribuciones, para
garantizar, a fravés de la adopcion de medidas de
accion positiva para todos los colectivos en situacion
de desigualdad social, los principios bésicos de
igualdad de oportunidades recogidos, tanto en el
ordenamiento internacional, como en el articulo 14
de la Constitucién y en los Estatutos de Autonomia de
cada una de las Comunidades Auténomas.

Nota 1. la Exposicion de Motivos de la ley 39/20006, de 14 de diciembre, de Promocién de la Autonomia Personal y Atencién a las
personas en situacion de dependencia, aporta unos datos muy elocuentes:

"En Espafia, los cambios demogrdficos y sociales estdn produciendo un incremento progresivo de la poblacién en situacién de
dependencia. Por una parte, es necesario considerar el importante crecimiento de la poblacién de més de 65 aiios, que se ha
duplicado en los dlimos 30 afios, para pasar de 3,3 millones de personas en 1970 {un 9,7 por ciento de la poblacién fotal] a
mds de 6,6 millones en 2000 (16,6 por ciento). A ello hay que afiadir el fenémeno demogrdfico denominado “envejecimiento del
envejecimiento”, es decir, el aumento del colectivo de poblacién con edad superior a 80 afios, que se ha duplicado en sélo veinte

anos.

Ambas cuestiones conforman una nueva realidad de la poblacién mayor que conlleva problemas de dependencia en las dltimas
efapas de la vida para un colectivo de personas cada vez mds amplio. Asimismo, diversos estudios ponen de manifiesto la clara
correlacion existente entre la edad y las situaciones de discapacidad, como muestra el hecho de que mds del 32% de las personas
mayores de 65 afios fengan algun fipo de discapacidad, mientras que este porcentaje se reduce a un 5% para el resto de la

poblacion”.
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] CONTEXTO INTERNACIONAL

El andlisis del marco normativo internacional

en materia de accesibilidad debe comenzar
necesariamente con la Convencién Internacional
sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad y su Protocolo Facultativo de 13

de diciembre de 2006 de las Naciones Unidas
(ONU), ratificado por Espafia el 30 de marzo de
2007, y en vigor a partir del 3 de mayo de 2008.
Esta Convencion, que tiene su origen en la propia
Declaracion Universal de Derechos Humanos,
persigue proteger fales derechos en relacion con
deferminados colectivos. Tal y como se reconoce
en la misma, unos 650 millones de personas

con discapacidad —lo que hace un porcentaje
aproximado del 10% de la poblacion mundial—
carecen de las mismas oportunidades que tiene

la poblacién en general, de tal manera que se
enfrentan a obstéculos funcionales y sociales que van
desde la educacién ol empleo, de la informacién a
la comunicacién, del acceso a los servicios publicos
a la movilidad y, por tltimo, de la integracién a la
propia aceptacion por parte de la sociedad.

No obstanfe, mucho anfes de que se ratificase esta
Convencién internacional, se habian dado pasos
importantes en esta materia, tanto en el propio seno
de Naciones Unidas, como en la Unién Europea.
Comenzando con Naciones Unidas, conforman el
punto de partida en materia de accesibilidad, el
Programa de Accién Mundial para las personas con
Discapacidad, aprobado por la Resolucién 37/52,
de 3 de diciembre de 1982, donde se establecen
medidas sobre prevencion, rehabilitacién e igual
de oportunidades, y las Normas Uniformes sobre
la igualdad de oportunidades para las personas
con discapacidad, aprobadas por la Asamblea
General de las Naciones Unidas mediante la
Resolucién 48/96, de 20 de diciembre de 1993
([publicada en el documento A/RES/48/96, de
4/3/94), ya citada en la Infroduccién, mediante la
cual se adoptaron las normas esténdar en materia
de igualdad de oportunidades de las personas con
minusvalia. Pese a que esta Resolucién sirvié como
marco normativo de referencia en muchos paises, lo
cierfo es que, juridicamente, no era un instrumento

vinculante, por lo que habria que esperar a la vigente
Convencién para exigir su cumplimiento como
verdaderas obligaciones en aquellos paises que
ratificaron dicho instrumento internacional.

Por lo que respecta a la Unién Europea, y con muy
diferente cardcter desde el punto de vista normativo,
pueden citarse -sin animo de exhaustividad-, las
siguientes:

* Lla Carta Comunitaria de los derechos sociales
fundamentales de los frabajadores, adoptada
en el Consejo Europeo de Estrasburgo el 9 de
diciembre de 1989, de acuerdo con la cual
foda persona con algin tipo de minusvalia, con
independencia de su origen y naturaleza, debe
poder beneficiarse de medidas adicionales que
persigan favorecer su infegracion profesional y
social, debiendo dichas medidas referirse, segin
la capacidad de los interesados, a la formacién
profesional, la ergonomia, lo accesibilidad, la
movilidad, los medios de transporte vy la vivienda,

Y

El Libro Blanco sobre Politica Social Europea - Un
paso adelante para la Unién, adoptado por la

Comisién Europea el 27 de julio de 1994.

® Lo Resolucién de 20 de diciembre de 1996,
del Consejo y de los representantes de los
CGobiernos de los Estados miembros de la Union
Europea, sobre la igualdad de oportunidades
de las personas con minusvalias, que considera
que el principio de igualdad de oportunidades
de toda la ciudadania representa un valor
inalienable comin a todos los Estados miembros.
Ello implica la eliminacion de la discriminacion
negativa que se ejerce contra dichas personas y
la mejora de su calidad de vida, posibilitando a
los Estados miembros que, en la consecucién de
fales objefivos, promulguen sus correspondientes
normas con foda la amplitud que los recursos de
la sociedad y la tecnologia le permitan.

® Lo Resolucion de ResAP (2001) 1, sobre



Infroduccién de los principios de la concepcién
universal en los programas de formacion del
conjunto de las profesiones que trabajan en el
&mbito edificado.

Lla Resolucion ResAP (2001) 3, Para la completa
civdadania de las personas con discapacidad
mediante nuevas fecnologias de infegracion.

El Plan de Accion del Consejo de Europa, suscrito
el 5 de abril de 20006, para la promocion

de derechos y la plena participacion de las
personas con discapacidad en la sociedad:
mejorar la calidad de vida de las personas con

discapacidad en Europa 2006-2015.

la Resolucion del Consejo de Europa, adoptada
el 12 de diciembre de 2007, Alcanzar la plena
participacién a fravés del Diserio Universal. En
ella se insta a los paises miembros para que
promuevan la participacion plena en la vida de
la comunidad vy, en particular, eviten la creacién
de nuevas barreras disefiando desde el principio
soluciones que sean accesibles y de uso general
para todos; y de este modo, tengan en cuenta

e incluyan de forma adecuada los principios de
Disefio Universal en su politica, legislacion y en
la practica cotidiana. La Resolucién incluye un
apéndice con recomendaciones a los Gobiernos
en aras a lograr la plena participacién de las
personas con discapacidad en la sociedad del
conocimiento a fravés del Disefio Universal, el
cual se define como una estrategia que tiene
como obijetfivo hacer accesible y comprensible
del modo mas independiente y natural posible,
el disefio y la composicion de los diferentes
enfornos, productos, la tecnologia y los servicios
de la informacioén, asi como la comunicacién.

Volviendo a la Convencion Internacional sobre

los Derechos de las Personas con Discapacidad

y su Profocolo Facultativo de 2006 de Naciones
Unidas, constituye sin duda un paso muy importante
en el necesario cambio de percepcién de la
discapacidad. Su ratificacion por parte de Espaiia el
30 de marzo de 2007 significd que aceptdbamos
las obligaciones juridicas que nos correspondian en
virtud del tratado, v por tanto, que tras su entrada en

vigor, nos comprometiamos a aprobar la legislacion
interna adecuada para cumplir con aquéllas. Como
ya se anticipd, la Convencion fue rafificada el 30 de
marzo de 2007 vy entré en vigor el 3 de mayo de
2008, por lo que la Orden Ministerial 561,/2010,
de 1 de febrero, por la que se desarrolla el
documento técnico de condiciones bdsicas de
accesibilidad y no discriminacion para el acceso y
utilizacién de los espacios piblicos urbanizados, es
una buena muestra de dicho compromiso.

Los objetivos de la Convencién se centran en
promover, profeger y garantizar el disfrute pleno y
por igual del conjunto de los derechos humanos a las
personas con discapacidad. Estos derechos cubren
ambitos fundamentales como la accesibilidad, la
libertad de movimiento, la salud, la educacion,

el empleo, la habilitacién y rehabilitacién, la
participacion en la vida politica v la igualdad vy la
no discriminacion.

Ademas, planfea un cambio sustancial en el
concepto de la discapacidad, que pasa de ser

una preocupacién en temas de bienestar social,
para centrarse en cuestiones de derechos humanos,
y en el reconocimiento de que las barreras y

los prejuicios de la sociedad constituyen en sf
mismos una discapacidad. En efecto, parece
incuestionable que la discapacidad es el resultado
de la inferaccién entre la deficiencia de una persona
y los obstaculos que se le imponen, tanto fisicos
-barreras arquitecténicos-, como sociales y personales
-actitudes imperantes-, fodos los cuales impiden

su participacion en la sociedad. Cuantos mas
obstaculos existen, més discapacitadas se vuelven
las personas y esto no deja de ser sino una pérdida
para la propia sociedad en su conjunto.

.13,
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2 MARCO CONSTITUCIONAL ESPANOL

El andlisis del marco constitucional de la
accesibilidad y no discriminacién para el acceso
y utilizacion de los espacios piblicos urbanizados
puede abordarse desde dos perspectivas
diferentes. De un lado, fijando el contexto
constitucional de la propia discapacidad de
determinados colectivos, y de ofro, aclarando el
reparfo competencial en la materia.

Atendiendo a la primera de dichas perspectivas, son
cuatro los preceptos constitucionales que nos sirven
de referencia:

e £l articulo 9.2, de acuerdo con el cual
corresponde a los poderes publicos promover las
condiciones para que la libertad y la igualdad
del individuo y de los grupos en que se infegra
sean reales y efectivas, removiendo los obstéaculos
que impidan o dificulten su plenitud vy facilitando
la participacion de todos los ciudadanos en la
vida politica, econémica, cultural y social.

El articulo 10.1, que reconoce como derecho
fundamental la dignidad de la persona, los
derechos inviolables que le son inherentes, el libre
desarrollo de la personalidad, el respeto a la

ley y a los derechos de los demds y declara que
todos ellos son fundamento del orden politico y
de la paz social.

El articulo 14, que recogiendo el conocido
derecho constitucional a la igualdad declara

que “los esparioles son iguales ante la ley, sin
que pueda prevalecer discriminacién alguna

por razén de nacimiento, raza, sexo, re/igién,
opinién o cualquier ofra condicién o circunstancia
personal o social”, y, por Gltimo,

El articulo 49, que integrado en los principios
rectores de la politica social y econémica,
demanda a todos los poderes publicos que
realicen una politica de previsién, tfratamiento,
rehabilitacién e integracién de los disminuidos
fisicos, sensoriales y psiquicos, prestandoles
la atencion especializada que requieran y

amparandoles especialmente para el disfrute de
los derechos que el Titulo | de la Constitucién
oforga a fodos los ciudadanos.

En cuanto al segundo de los aspectos esbozados, es
decir, el referido al reparto competencial que disefia
la Constitucion, también son varios los preceptos a
tener en cuenta:

e En primer lugar, el articulo 149.1.1°, de acuerdo
con el cual al Estado se le reconoce competencia
exclusiva para regular las condiciones basicas
que garanticen la igualdad de todos los
espafioles en el ejercicio de los derechos y en el
cumplimiento de los deberes constitucionales. La
conexion de este precepto con los derechos ya
mencionados, reconocidos por la Constitucion
en los articulos 10.1, 14y 49, es clara. En
todos ellos se entiende la igualdad como toda
ausencia de discriminacién, directa o indirecta,
que pueda tener causa en la discapacidad, y
ello debe ponerse en relacion con el sistema de
responsabilidad de todos los poderes piblicos
disefiado por el articulo 9.2, de acuerdo con el
cual éstas deben adoptar las medidas de accion
positiva que eviten o compensen las desventajas
de cualquier persona con discapacidad para
participar plenamente en la vida politica,
econdémica, cultural y social del pafs.

En segundo lugar, el articulo 148 (en diversos
apartados), de acuerdo con el cual se reconocen
a las Comunidades Auténomas competencias
exclusivas en un buen nimero de materias cuya
incidencia en la accesibilidad y no discriminacion
es evidente. No en vano, las Comunidades
Auténomas han hecho uso de sus competencias
en materias fales como la ordenacién del
territorio, el urbanismo, la vivienda, o el
transporte, para dictar normas con contenidos
directamente relacionados con aquéllas. Ademds,
debe tenerse en cuenta, que a las Comunidades
Auténomas les compete también la tarea de
complementar o terminar de delimitar el ambito



normativo de las condiciones bésicas que
garanticen la igualdad y cuyos limites, tanto para
el Estado, como para ellas mismas, ha fijado ya
de forma clara la jurisprudencia constitucional.

En efecto, el Tribunal Constitucional ha declarado
que el fitulo competencial estatal para regular las
condiciones bésicas que garanticen la igualdad de
todos los esparioles en el ejercicio de los derechos y
en el cumplimiento de los deberes constitucionales,
juega para el legislador estatal, fanto en positivo,
como en negativo, de tal manera que (véase la STC

61/1997, Fundamentos Juridicos 7 y @, entre ofras

muchas):

a.En negativo, significa que: “[....] el Estado tiene la
competencia exclusiva para incidir sobre los derechos
y deberes constitucionales desde [la concreta
perspectiva de la] garantia de la igualdad en las
posiciones juridicas fundamentales, dimensién que no
es, en rigor, susceplible de desarrollo como si de unas
bases se fratara”, ast como que “[...] las condiciones
bésicas que garanticen la igualdad se predican de
los derechos y deberes constitucionales |[...] no de
los sectores materiales en los que éstos se inserfan
[por lo que] [...] el articulo. 149.1.1 C.E. no puede
operar como una especie de fitulo horizontal, capaz
de infroducirse en cualquier materia o sector del
ordenamiento [...]

b.En positivo, implica que [...J el art. 149.1.1 C.E.
sélo presta cobertura a aquellas condiciones que
guarden una estrecha relacién, directa e inmediata,

con los derechos que la Constitucién reconoce”, por lo

que ‘[...] constituye un fitulo competencial auténomo,
positivo o habilitante, constrefiido al dmbito normativo,
lo que permite al Estado una “regulacion”, aunque
limitada a las condiciones bésicas que garanticen

o igualdad”. Esto significa que “el disefio completo

y acabado de su régimen juridico” dependerd en
Oltima instancia del complemento que provenga de la
legislacion autonémica.

Como conclusién, interesa retener estos dos Ultimos
pronunciamientos:

’[...] la “igualdad de todos los espaioles” representa
el elemento feleolégico o finalista del fitulo
competencial que aqui se considera, el unico que
justifica y ampara el ejercicio de la compefencia
estatal”.

’[...] las normas estatales emanadas bajo la
cobertura del art. 149.1.1° C.E. pueden encontrar
su mejor expresién a través de principios o

reglas generales que, en definitiva, sirvan para
garantizar la igualdad en las posiciones juridicas
fundamentales”, es decir, sin menoscabo de

las posibles competencias de las Comunidades
Auténomas”.

De acuerdo con lo expuesto, todas las Comunidades
Auténomas han hecho uso de sus competencias
para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos
y, particularmente, de las personas con movilidad
reducida o cualquier ofra limitacién, en cumplimiento
del mandato constitucional del principio de igualdad
y en desarrollo y complemento de la legislacién
esfatal al respecto. En los corespondientes Estatutos
de Autonomia se reconocen, de un lado, la
obligacion de los poderes piblicos de promover y
hacer efectivo el principio de igualdad, removiendo
los obstaculos que impidan su consecucion, y

de ofro, las competencias autonémicas para
promover la accesibilidad y la supresion de barreras
arquitecténicas, asi como, en ofros casos, la no
discriminacion.

«15.
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3 MARCO LEGISLATIVO Y REGLAMENTARIO ESTATAL

Pasando al andlisis especifico de la normativa esfatal,
cabe destacar, en primer lugar, su heferogeneidad.
En efecfo, se han aprobado sucesiva y
cronolégicamente, una serie de normas que,
centrando su atencién en aspectos diversos (fodos
ellos relacionados de algin modo con la
accesibilidad y no discriminacién), se dictan al
amparo de la competencia exclusiva del Estado para
regular las condiciones basicas que garanticen la
igualdad de todos los espaioles en el ejercicio de los
derechos y el cumplimiento de los deberes
constitucionales (articulo 149.1.1° de la Constitucion
espanola). Se mencionan a continuacién,
ordendndolas por orden cronologico.

® Ley 13/1982, de 7 de abril, de integracién social
de los minusvdlidos (LISMI).

Su arficulo 1 dispone que: “los principios que
inspiran la presente ley se fundamentan en los
derechos que el articulo 49 de la Constitucién
reconoce, en razén a la dignidad que les es
propia, a los disminuidos en sus capacidades
fisicas, psiquicas o sensoriales para su complefa
realizacion personal y su tofal integracién social, y
a los disminuidos profundos para la asistencia y
futela necesarias”.

Es decir, esfa norma se dicté en cumplimiento del
mandato constitucional de promocién de
condiciones de libertad e igualdad para todos los
individuos, y de las personas con discapacidad
en particular, y en ella se recogen basicamente
medidas dirigidas a facilitar la movilidad y
accesibilidad de estas personas que habrian de
ser desarrolladas, como de hecho lo fueron a
posteriori, en funcion de sus respectivas
competencias, por parte de fodas las
Administraciones Publicas.

Uno de sus contenidos més relevantes fue la
obligacién para empresas publicas y privadas
que empleasen a mas de 50 trabajadores, de
confratar a un nimero de trabajadores
minusvdlidos no inferior al 2%.

* ley 38/1999, de 5 de noviembre, de
Ordenacién de la Edificacién (LOE).

Pese a trafarse de un norma general cuyo objetivo
directo no es, evidentemente, el cumplimiento del
mandato constitucional de promocién de
condiciones de libertad e igualdad para todos los
individuos, v de las personas con discapacidad
en particular, considera la accesibilidad como uno
de los requisitos basicos que han de reunir los
edificios, siendo ya el Cédigo Técnico de la
Edificacién (CTE), aprobado por Real Decreto
314/2006, de 17 de marzo, el que fij6 las
exigencias especificas de calidad de los edificios
y sus instalaciones, para permitir el cumplimiento
del citado requisito basico.

Ley 51/2003, de 2 de diciembre, de Igualdad de
Oportunidades, no Discriminacién y
Accesibilidad Universal de las personas con
discapacidad (LIONDAU).

Sin duda alguna, debe destacarse el papel
fundamental que jugd esta norma en el marco
normativo que esfamos analizando pese a que,
por supuesto, no sea la dnica, ni fampoco se
agoten en ella los distintos cauces de infervencién
del legislador estatal en la lucha por alcanzar la
igualdad real que reclama la Consfitucién
espafiola.

Como expresa el Preémbulo de la Orden
Ministerial objeto de andlisis en este libro, la
LIONDAU supuso un “cambio de enfoque en la
forma de abordar la equiparacién de derechos de
estas personas dentro de la sociedad. Por primera
vez una ley reconoce que las desventajas de las
personas con discapacidad, mds que en sus
propias dificultades personales, tienen su origen
en los obstéculos y condiciones limitativas que
impone una sociedad concebida con arreglo a un
patrén de persona sin discapacidad. Y, en
consecuencia, plantea la necesidad y
obligatoriedad de diseiar y poner en marcha
estrategias de intervencion que operen
simulidneamente sobre las condiciones personales



y sobre las condiciones ambientales”.

Tal reconocimiento propicié el disefio y puesta en
practica de nuevas estrategias de infervenciéon que
operarian, de manera simulténea, sobre las
condiciones personales y fambién sobre las
ambientales.

la Ley tiene como fin primordial establecer
medidas para garantizar el derecho a la igualdad
de oportunidades de las personas con
discapacidad (nuevamente, arficulos 9.2, 10, 14
y 49 de la Constitucion espariola) desde un triple
aspecto: la no discriminacién, la accién positiva y
la accesibilidad universal. En ella se establecen
las condiciones basicas que deben garantizar la
accesibilidod desde el disefio pensado en todos y
en la autonomia personal, persiguiendo de este
modo la necesaria unificacién con la normativa
autonémica y municipal.

Esta norma, y su desarrollo reglamentario
posterior, son las que guardan relacion directa y
especifica con la Orden Ministerial objeto de
andlisis, no obstante lo cual, se entiende relevante
la cita —casi enumerativa— de ofras leyes
innovadoras en la materia.

Ley 39/2006, de 14 de diciembre, de Promocién
de la Autonomia Personal y Atencién a las
personas en situacién de dependencia.

Esta Ley, conocida coloquialmente como la Lley de
Dependencia regula las condiciones basicas de
promocién de la autonomia personal y de
afencién a las personas en situacion de
dependencia mediante la creacion de un Sistema
para la Autonomia y Atencién a la Dependencia
(SAAD), con la colaboracion y participacion de
fodas las Administraciones Publicas.

la finalidad de este sistema es garantizar las
citadas condiciones basicas y prever diferentes
niveles de profeccion sirviendo de cauce a la
colaboracién y participacion de las
Administraciones Piblicas.

la Ley configura un derecho subjetivo que se
fundamenta en los principios de universalidad,
equidad y accesibilidad, desarrollando un modelo

de atencién integral al ciudadano, al que se
reconoce como beneficiario del Sistema ya
citado.

* Ley 49/2007, de 26 de diciembre, por la que se
establece el régimen de infracciones y sanciones
en materia de igualdad de oportunidades, no
discriminacién y accesibilidad universal de las
personas con discapacidad.

Al margen del posterior desarrollo reglamentario
de la LIONDAU, es evidente que esta Ley también
se dictd como complemento y en desarrollo de la
misma. Asi lo indica su propio fitulo, que se
corresponde con absoluta identidad con el fitulo

de la LONDAU.

Por Ultimo, y antes de pasar al andlisis de las normas
de rango reglomentario, parece conveniente cifar,
aunque sélo sea a fitulo enunciativo, la Ley
56/2007, de 28 de diciembre, de medidas de
impulso de la sociedad de la informacién, en la que
se incluyen imporfantes medidas de accesibilidad
relacionadas con las nuevas fecnologias de la
sociedad de la informacién y la ley 27,/2007, de
23 de octubre, por la que se reconocen las lenguas
de signos espafiolas y se regulan los medios de
apoyo a la comunicacién oral de las personas
sordas, con discapacidad auditiva y sordo-ciegas,
cuyo fitulo evidencia sus principales contenidos.

Con todo, el desarrollo normativo estatal no sélo se
ha limitado a las normas con rango de ley
mencionadas, sino que ha sido objeto, también, de
un imporfante complemento reglamentario, el cual es
muy significativo, tanfo desde un punfo de vista
cuantitativo, como, sobre todo, desde el aspecto
cudlitativo. Se ordenan nuevamente por orden
cronologico de publicacién, los siguientes Reales
Decretos:

* Real Decreto 1414/2006, de 1 de diciembre, por
el que se determina la consideracién de persona
con discapacidad a los efectos de la Ley
51/2003, de 2 de diciembre, de igualdad de

oportunidades, no discriminacién y accesibilidad.

Esta norma persiguié, entre ofros objetivos, la
unificacién de criterios en orden a racionalizar
decisiones administrativas a menudo heterogéneas
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e incluso en ocasiones, contradictorias, emanadas
de los érganos de los distintos niveles de
Administracién Pablica, en relacién con la forma
de acreditar las minusvalias. Su propio fitulo
informa, ademds, sobre el resto de sus contenidos.

Real Decreto 1417/2006, de 1 de diciembre, por
el que se establece el sistema arbitral para la
resolucién de quejas y reclamaciones en materia
de igualdad de oportunidades, no discriminacién
y accesibilidad por razén de discapacidad.

Con él se dotd a nuestro ordenamiento de un
sistema especifico de defensa de los intereses de
las personas con discapacidad, para dirimir sus
conflictos sin necesidad de acudir a la via judicial,
ademds de crearse las Juntas Arbitrales en la
Administracién General del Estado y en las
Comunidades Auténomas.

Este sistema fambién habia quedado previsfo en
la LIONDAU y en él quedan comprendidas todas
las quejas y reclamaciones de las personas con
discapacidad en materias como:

* Telecomunicaciones vy sociedad de la
informacion.

* Espacios publicos urbanizados, infraestructuras
y edificacion.

* Transportes.

* Bienes muebles e inmuebles; productos;
servicios; actividades o funciones;
comercializados por las personas fisicas o
juridicas; individuales o colectivas;
profesionales o fitulares de esfablecimientos
publicos o privados, fijos o ambulantes, en
régimen de derecho privado.

¢ Relaciones con las Administraciones Publicas en
el dmbito del Derecho Privado.

* Real Decreto 505/2007, de 20 de abril, por el

que se aprueban las condiciones bdsicas de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad para el acceso y utilizacién de
los espacios publicos urbanizados y
edificaciones.

Al igual que anteriormente se reforzé la
importancia de la LONDAU en el panorama
normativo de la accesibilidad y no discriminacion
en Espafia, debe sefialarse ahora el papel
fundamental de este Real Decreto, en desarrollo
de aquélla.

Con su aprobacién se dio cumplimiento a la
disposicion final novena de la LONDAU, v se
regulé por primera vez en Espaiia, en una norma
de rango esfafal, las condiciones bésicas de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad para el acceso y utilizacion de
los espacios publicos urbanizados y edificaciones.
Hasta aquél momento, este tipo de
determinaciones sélo se contenian en la normativa
especifica de accesibilidad relativa al disefio de
los entornos urbanos, adoptadas por las
Comunidades Auténomas en el ejercicio de sus
competencias exclusivas en materia de urbanismo.

A su vez, este Reglamento constituyd el germen
del Documento Técnico aprobado mediante la
Orden Ministerial cuyo andlisis se aborda con
este libro. En efecto, su Disposicién final cuarta?
esfablecio que las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacién para el acceso
y utilizacion de los espacios publicos urbanizados
se desarrollarian en un documento técnico que
deberia aprobarse mediante Orden del Ministerio
de Vivienda. A su vez, este mandato venia
enmarcado en el deseo, ya expresado por la
propia LIONDAU, de infentar evitar la dispersién
de normas vy la falta de un referente unificador, lo
que de hecho propiciaba la existencia de criterios
técnicos diferentes, que ferminaban por cuesfionar
la igualdad entre las personas con discapacidad
de diferentes Comunidades Auténomas y con ello,
la aplicacion de un concepto parcial y discontinuo
de accesibilidad en nuestras ciudades.

Si bien es cierto que, con el marco procedente de
la IONDAU, los espacios, edificaciones y
servicios habian quedado sometidos a mayores
exigencias que las derivadas del modelo
normativo anterior, las demandas relacionadas
con la accesibilidad y la no discriminacién se
remitian a diferentes perfodos temporales, de
acuerdo con las siguientes reglas:



e Serian obligatorias a partir del dia 1 de enero
de 2010 para el acceso v utilizacion de los
espacios publicos urbanizados y edificaciones,
solo en relacién con los espacios publicos
urbanizados nuevos y con los edificios nuevos,
asi como en relacién con las obras de
ampliacién, modificacién, reforma o
rehabilitacion que se realizasen en los edificios
ya existentes

® Serfan obligatorios a partir del dia 1 de enero
de 2019 para el acceso v utilizacion de los
espacios pUblicos ya urbanizados y
edificaciones ya existentes, cuando éstos fuesen
susceptibles de ajustes razonables.

Se volverd sobre estos temas en el andlisis de la
Orden Ministerial, epigrafe VI, no sin antes sefialar
que el afio 2007 fue especialmente intenso en
produccién normativa estatal reguladora de
condiciones bdsicas de accesibilidad para las
personas con discapacidad, de tal manera que
también podrian citarse los siguientes Reales
Decretos:

* Real Decreto 1494/2007, de 12 de
noviembre, por el que se aprueba el
Reglamento sobre las condiciones bésicas
para el acceso de las personas con
discapacidad a las tecnologias, productos y
servicios relacionados con la sociedad de la
informacién y medios de comunicacién socidl,

Y

* Real Decreto 1544/2007, de 23 de
noviembre, por el que se regulan las
condiciones bdsicas de accesibilidad y no
discriminacién para el acceso y utilizacién de
los modos de transporte para personas con
discapacidad.

Como dato comin de toda esta normativa estatal
hallamos la consideracién de la accesibilidad no sélo
como un aspecfo -més o menos infenso- de la accién
social o de los servicios sociales, sino como un
presupuesto esencial para el ejercicio de derechos
fundamentales que asisten a los ciudadanos con
discapacidad. Todo ello en clara sintonia con la
Convencién Internacional sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad vy su Protocolo Facultativo

de 2006 de las Naciones Unidas (ONU), tal y como
se analizé en el epigrafe II.

* Real Decreto 1855/2009, de 4 de diciembre,
por el que se regula el Consejo Nacional de
la Discapacidad.

Mediante Orden de 17 de junio de 1999 se
habia creado y regulado el denominado
Consejo Estatal de las Personas con
Discapacidad, cuyo fin consistia en
institucionalizar la colaboracion del movimiento
asociativo de las personas con discapacidad y
de la Administracién General del Estado en la
definicion y coordinacién de una politica
coherente de atencion integral.

La disposicion final segunda de la IONDAU
ordenaba ol Gobiemo que, en el plazo de
seis meses desde su entrada en vigor,
modificase la normativa reguladora del citado
Consejo, al objefo de adecuarla a lo
establecido en el articulo 15.3, que le atribuya
funciones en materia de igualdad de
oportunidad y no discriminacién, y en
particular, a su nueva denominacién como
Consejo Nacional de la Discapacidad. A esta
deferminacién legal se unia por ofro lado,
como informaba su Predmbulo, “la experiencia
acumulada en los dltimos arios y el nuevo
enfoque de los derechos humanos en la
actuacién sobre la discapacidad [que] han
puesto de manifiesto la necesidad de
actualizar determinados aspectos de la
estructura y composicién del Consejo, a fin de
agilizar su funcionamiento, reforzar su
representatividad, otorgarle una mayor
autonomia institucional y garantizar la eficacia
de sus actuaciones que han de inspirarse en
los principios de vida independiente,
normalizacién, accesibilidad universal, disefio
para todos, didlogo civil y fransversalidad de
las politicas en materia de discapacidad”.

Con la creacion del Consejo Nacional de la
Discapacidad mediante Real Decreto
1865,/2004, de 6 de septiembre en 2004,
se dio un impulso decisivo al principio de

didlogo civil establecido en la LIONDAU, si
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bien més adelante se puso de manifiesto la
necesidad de infroducir algunas
modificaciones en aspectos de atribucién de
nuevas competencias y de funcionamiento, con
el fin de garantizar sus funciones y el
desarrollo de sus sesiones, tanto en Pleno
como en Comision, agilizando su
funcionamiento interno. Dicho objetivo quedd
cubierto con el RD 1855/2009.

Por Gltimo,

® Real Decreto 173/2010, de 19 de febrero, por el
que se modifica el Cédigo Técnico de la
Edificacién (CTE), de 17 de marzo de 2006, en
materia de accesibilidad y no discriminacién de
las personas con discapacidad.

El origen de este Real Decrefo se encuentra en la
LIONDAU, en cuyo articulo 10 y en la disposicion
final novena, se dispuso que el Gobierno
regularia, sin perjuicio de las competencias
atribuidas a las Comunidades Auténomas y a las
Corporaciones Locales, unas condiciones bésicas
de accesibilidad y no discriminacién que
garantizasen unos mismos niveles de igualdad de
oportunidades a todos los ciudadanos con
discapacidad, en los distintos ambitos de
aplicacién de la Ley, entre los que figuran, tanfo
los edificios, como los espacios urbanizados.

Ya se analizé en esfe mismo epigrafe, que el
Reglamento de desarrollo de la LIONDAU, de 20 de
abril de 2007, aprobé unas condiciones bésicas de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad para el acceso vy utilizacion de los
espacios publicos urbanizados y edificaciones, al
amparo de lo previsto en el arficulo 149.1.1° de la
Constitucion, condiciones que, de algin modo,
también se contenian en el CTE de 17 de marzo de
2006, en relacion con el acceso y la utilizacién de
los edificios. Como continuacion de aquella farea, el
desarrollo de las condiciones de accesibilidad
contenidas en este Real Decreto se ha realizado con
el grado de detalle y especificacion técnica que
requieren, tanfo la obligada armonizacién con el

enfoque global del CTE, como la necesidad de
esfablecer el referente unificador efectivo, a cuya
ausencia durante estos Ultimos afios, afribuyé el Real
Decreto 505,/2007, una serie de desigualdades y
discriminaciones que, a pesar de la indiscutible
mejora global experimentada, seguia planteando el
actual panorama normativo de las condiciones de
accesibilidad de las personas con discapacidad en
los edificios, a escala nacional.

En consecuencia, éste Real Decreto, en unién del
Documento Técnico aprobado por Orden Ministerial
al que haré referencia en el préximo epigrafe, es el
que cierra, por el momento, el marco reglamentario
estatal de la accesibilidad y no discriminacién de las
personas con discapacidad a espacios urbanizados
y a edificios. La conexién entre ambos, fanto
temporal (les separa en el tiempo menos de un mes),
como conceptual, obliga a defenerse en sus
principales contenidos.

Lla modificacién operada por este Real Decrefo sobre
el CTE tiene como objeto la regulacién, a nivel
esfatal, de unas condiciones bdsicas de accesibilidad
y de uso de los edificios que eviten la discriminacién
de ciudadanos con algin tipo de discapacidad a la
hora de acceder vy utilizar instalaciones, edificios o
locales tanto publicos, como privados. Como
veremos més adelante, el objefivo del Documento
Técnico aprobado por Orden Ministerial 561,/2010,
de 1 de febrero, es exactamente el mismo, pero
dirigido a los espacios publicos urbanizados. De ahi
que ambas normas se complementen para ofrecer
una regulacién completa de los inmuebles (entendidos
en su senfido mas amplio) que pudieran resultar
susceptibles de generar problemas de accesibilidad o
discriminacion.

Con el Real Decrefo analizado se amplian las
medidas sobre seguridad de utilizacion que ya
regulaba el CTE v se tiene en cuenta, de manera
particular, el uso de insfalaciones, edificios y locales
por parfe de personas discapacitadas. Tales medidas
afectan a elementos arquitecténicos de todo tipo,
como serian escaleras, desniveles, rampas,
ascensores, iluminacién minima o reduccion del

Nota 2. Mediante Real Decreto 173/2010, de 19 de febrero, se modific esta disposicion, para rehabilitar el plazo de aprobacion de la

Orden Ministerial.



riesgo de afrapamiento.

Ademds, el principio de “accesibilidad para todos”
aumenta significativamente el nimero de colectivos
beneficiados por las novedades infroducidas en el
CTE. En efecto, queda referido a personas que se
desplazan en silla de ruedas o con movilidad
reducida, pero también a invidentes, ciudadanos con
discapacidad auditiva o cognitiva o personas
mayores, por poner algunos ejemplos.

Entre las medidas especificas que incorpora, se citan
a continuacion, las siguientes:

e Condiciones de las viviendas para personas con
discapacidad auditiva, plazas reservadas en
locales o en espectéculos o sistemas de bucle de
induccién magnética en taquillas o mostradores
de informacion.

® Puntos de llamada y atencion accesible en
edificios publicos.

e Contfrasfes visuales para las personas con alguna
discapacidad visual.

4 MARCO NORMATIVO AUTONOMICO

Ademds de la normativa estatal referida, existe

un ndmero muy importante también de leyes vy
Decrefos autonémicos, que se han sumado ya a
este acervo, basicamente a partir de la década
de los 90. Aunque no haremos referencia en este
frabajo a las distintas Ordenanzas Municipales
en la materio, también debe dejarse constancia
de la existencia de algunas de ellas en municipios
grandes y no tan grandes®.

* Pavimentos tactiles en la sefializacién de
elementos potencialmente peligrosos, como
arranques de escaleras o desniveles, en itinerarios
de las vias publicas o en los puntos de atencién
accesible en edificios piblicos, y

® Sefalizacién de alerta en las salidas de vehiculos
de aparcamientos publicos.

El andlisis de la Orden Ministerial 561/2010, de 1
de febrero, por la que se desarrolla el Documento
Técnico de condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacion para el acceso y utilizacién de los
espacios publicos urbanizados se confendrd en el
epigrafe V de este articulo, al cual remito al lector
para lograr una adecuada continuidad en el andlisis
de la normativa bésica estatal a este respecto. No
obstante, y teniendo en cuenta que la misma es el
objefo especifico de este Libro, se ha enfendido
conveniente dedicarle un apartado propio e incluir,
continuacién, el andlisis de la normativa autonémica.

Cran parte de la normativa autonémica en materia
de accesibilidad es anterior, en el tiempo, a la
estatal. No lo es, por regla general, a la ley
13/1982, de 7 de abiril, de infegracién social

de los minusvdlidos, pero si se desarrolld con
anterioridad a la promulgacién de la LONDAU. De
hecho, en la actualidad parece justificado reclomar
que las mds antiguas se revisen y adapten a los
nuevos fiempos. A ello coadyuva, sin duda, que la

Nota 3. En concrefo, disponen de Ordenanzas especificas de accesibilidad y/o supresién de barreras arquitecténicas, por ejemplo (ordenados
por orden alfabético): Barcelona, Burgos, Cadiz, Castellén de la Plana, Cérdoba, Huesca, Madrid, Mdlaga, Valladolid, Vitoria, San
Sebastian y Zaragoza, pero también Ceuta y Melilla, El Puerto de Santa Maria, Elche, Jerez de la Frontera, efc.
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Convencién Internacional sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad, sea del afio 2006,

y por tanto, posterior en mas de una década, en

la mayoria de los casos, a aquélla produccion
normativa, y que la propia LONDAU haya
superpuesfo sus confenidos garantizadores a una
normativa autonémica aprobada con anterioridad
a su fecha de entrada en vigor. De este modo,
deviene ineludible la incorporacién a la citada
normativa autonémica de la misma concepciédn
sobre la accesibilidad universal que plasma tal
documento internacional, mediante el cual se
superan esquemas cenfrados en concepciones ya
superadas de la accesibilidad como mera actividad
de supresién de barreras arquitecténicas y de
adaptacion de entornos, parece incuestionable.

De hecho, gran parte de la legislacion autondmica
vigente se centra, basicamente, en la deferminacion
de las condiciones exigibles a los espacios
publicos, a la edificacién y al transporte, ademas
de algunas ofras consideraciones menores sobre
acceso a la comunicacién.

Asi se reconoce en algunas de las mas modernas
normas autondmicas, pudiendo citarse como
ejemplos los que se incluyen a continuacién:

* Ley Foral de Navarra, 5/2010, de 6 de abril, de
accesibilidad universal y disefio para todas las
personas.

Su Preémbulo aporta dos razones fundamentales
para justificar la norma:

1. Lo persistencia en la sociedad de
desigualdades, pese a las inequivocas
proclamaciones constitucionales y al meritorio
esfuerzo hecho a partir de la Ley Foral
4/1988, de 11 de julio y, sobre todo,

2. los cambios operados en la manera de
entender el fenémeno de la “discapacidad”
y, consecuentemente, la aparicion de nuevos
enfoques y estrafegias.

Reconoce explicitamente el legislador navarro
que “Han transcurrido mds de veinte afios desde
la publicacién de la ley Foral de supresidn de
barreras fisicas y sensoriales, por lo que se hace
necesaria la aprobacién de ofra norma que

la sustituya y que sirva para dar un renovado
impulso a las politicas de normalizacion

e integracion social de las personas con
discapacidad”. Hace referencia también, como
era obligado, a la LLONDAU, de acuerdo con

la cual “los derechos v libertades enunciados
constituyen hoy uno de los ejes esenciales en

la actuacién sobre la discapacidad” y a la
Convencion de la ONU sobre los derechos de las
personas con discapacidad.

Decreto 13/2007, de 15 de marzo, de la
Comunidad de Madrid, por el que se aprueba
el Reglamento técnico de desarrollo en materia
de promocién de la accesibilidad y supresién de
barreras arquitecténicas.

También este Decreto autonémico reconoce que
la accesibilidad es un concepto en continua
evolucion y cuyas transformaciones sustanciales
requieren de enfoques diferentes que encajan

mal con “la rdpida obsolescencia de normas
nacidas con criterios sociales anteriores”. Tal y
como declara su Preémbulo, su evolucién puede
resumirse en una accesibilidad entendida como
requisifo funcional que afecta a todas las personas
con discapacidad que termina concibiéndose, en
la situacién actual, como un derecho de todos los
ciudadanos a disfrutar de un enforno que carezca
de impedimentos discriminatorios. Ademas,

a la propia evolucion conceptual se unen las
dificultodes propias de la regulacién normativa
de contenidos técnicos que son cambiantes con
la evolucion técnica, lo que de hecho dilata

el desarrollo normativo que comprenda las
especificaciones técnicas relevantes y susfantivas
que garanticen la accesibilidad concebida bajo
la Optica del disefio universal.

Al igual que la norma anterior, también hace
referencia este Decrefo al nuevo enfoque

demandado por la IONDAU.

Decreto 293/2009, de 7 de julio, de la
Comunidad Auténoma de Andalucia, por el que
se aprueba el Reglamento que regula las normas
para la accesibilidad en las infraestructuras, el
urbanismo, la edificacién y el transporte.

Este Decreto se justifica, al igual que los



anteriores, en la existencia de un nuevo marco
normativo estatal en materia de accesibilidad,
de carécter basico, que hace necesaria la
aprobacién de una nueva norma reglamentaria
que, adaoptada a dicho marco, desarrolle las
previsiones contenidas sobre el particular en lo
normativa autondmica.

El Preambulo sefiala que, ademds, debe tener
en cuenta “como premisa de partida, un nuevo
conceplo de accesibilidad, la "accesibilidad
universal”, como condicién que deben cumplir los
enfornos, procesos, bienes, producfos Yy Servicios,
asi como los objetos e instrumentos, herramientas
y dispositivos, para ser comprensibles, utilizables
y practicables por todas las personas en
condiciones de seguridad y comodidad y de

la forma mds auténoma y natural posible”.

De ahi que se reconozca que, aunque las
prescripciones de dicho Decreto vayan dirigidas
a las personas con discapacidad, afecten en
realidad a un nimero muy amplio de personas
que incluiria desde el colectivo de los mayores

a las mujeres embarazadas, pasando por nifios
y nifias, personas de baja talla, accidentadas
temporalmente, obesas, portadoras de carga u
objefos, usuarias de carritos de bebé, efc., con
lo que el beneficio normativo alcanza a toda la
ciudadania.

Con el objeto de ilustrar al lector sobre la normativa
autondmica actualmente vigente en esta materia

y su fecha de aprobacion respectiva, se incluye

a continuacién el listado de normas, ordenado
alfabéticamente por Comunidades Auténomas, 'y
dentro de cada una de ellas, por rango normativo y
orden cronolégico®.

¢ Andalucia

* ley 1/1999, de 31 de marzo, de Atencién a

las Personas con Discapacidad.

* Decreto 293/2009, de 7 de julio, por el
que se aprueba el Reglamento que regula
las normas para la accesibilidad en las

infraestructuras, el urbanismo, la edificacién y
el transporte.

* Aragén

* ley 3/1997, de 7 de abril, de Promocion
de la Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitecténicas, Urbanisticas, de Transportes y
de la Comunicacion.

* Decreto 19/1999, de @ de febrero,
por el que se regula la Promocién de la
Accesibilidad y Supresién de Barreras
Arquitecténicas, Urbanisticas, de Transportes y

de la Comunicacion, modificado por Decrefo
108/2000, de 29 de mayo.

e Asturias

* ley 5/1995, de 6 de abril, de promocion de

la accesibilidad y supresién de barreras.

* Decreto 37/2003, de 22 de mayo, por
el que se aprueba el Reglamento de la Lley
5/1995 en los émbitos arquitecténico y
urbanistico.

® Baleares

¢ ley 3/1993, de 4 de mayo, para la mejora
de la accesibilidad y de la supresion de las
barreras arquitectonicas.

¢ Decreto 20,/2003, de 28 de febrero, por el
que se aprueba el Reglamento de Supresién
de Barreras Arquitecténicas.

e Canarias

* ley 8/1995, de 6 de abril, de Accesibilidad
y Supresién de Barreras Fisicas y de la
Comunicacién.

* Decreto 227/1997, de 18 de septiembre,
por el que se aprueba el Reglamento de la
ley 8/1995, de 6 de abril, de accesibilidad
y supresion de barreras fisicas y de la
comunicacion.

Nota 4. Se excluyen del listado las normas de cardcter orgénico, fales como las de creacion de Consejos o Comisiones, v las de rango
inferior, tales como Ordenes y Resoluciones, para no sobrecargar excesivamente la lista.
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¢ Cantabria

¢ ley 3/1996, de 24 de septiembre, sobre
Accesibilidad y Supresién de Barreras
Arquitectonicas, Urbanisticas y de la
Comunicacion.

* Decrefo 61/1990, de 6 de julio,
sobre evitacion y supresion de barreras
arquitecténicas y urbanisticas.

e Castilla - La Mancha

* ley 1/1994, de 24 de mayo, de

Accesibilidad y Eliminacion de Barreras.

* Decreto 158/1997, de 2 de diciembre,
del Codigo de Accesibilidad. Correccion de
errores en D.O.C.M. de 20-298.

* Castilla y Leén

* ley 3/1998, de 24 de junio, de
Accesibilidad y Supresién de Barreras.

* Decreto 217/2001, de 30 de agosto,
por el que se aprueba el Reglamento de
Accesibilidad y Supresién de Barreras.

¢ Catalufia

¢ ley 20/1991, de 25 de noviembre, de
promocion de la accesibilidad y de supresion
de barreras arquitecténicas.

* Decreto 135/1995, de 24 de marzo, de
desarrollo de la ley 20/1991, de 25 de
noviembre, de promocién de la accesibilidad
y de supresion de barreras arquitecténicas, y
de aprobacién del Cédigo de accesibilidad.

e Extremadura

¢ ley 8/1997, de 18 de junio, de Promocién
de la Accesibilidad.

* Decreto 8,/2003, de 28 de enero, por el
que se aprueba el Reglamento de la ley de
Promocién de la Accesibilidad.

® Galicia

* ley 8/1997, de 20 de agosto, de

accesibilidad y supresion de barreras.

* Decreto 35/2000, de 28 de enero, por el
que se aprueba el Reglamento de desarrollo
y ejecucion de la ley de accesibilidad y
supresion de barreras.

® La Rioja

* ley 5/1994, de 19 de julio, de supresién de
barreras arquitectonicas y promocion de la
accesibilidad.

* Decreto 19/2000, de 28 de abiril, por
el que se aprueba el Reglamento de
Accesibilidad en relacién con las Barreras
Urbanisticas y Arquitecténicas, en desarrollo

de la ley 5/1994, de 19 de julio.
* Madrid

¢ ley 8/1993, de 22 junio, de Promocién
de la Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitecténicas.

¢ ley 23/2998, de 21 de diciembre, sobre el
acceso de personas ciegas o con deficiencia
visual usuarias de perros guia, al entorno.

Decrefo 138/1998, de 23 de julio,

por el que se modifican determinadas
especificaciones técnicas de la ley
8/1993, de 22 de junio, de Promocién
de la Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitectdnicas.

Decreto 13/2007, de 15 de marzo, por
el que se aprueba el Reglamento Técnico
de Desarrollo en Materia de Promocion de
la Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitecténicas.

* Murcia

e Orden 5/1991, de 15 de octubre,
de la Consejeria de Politica Territorial,



Obras Publicas y Medio Ambiente, sobre
accesibilidad en Espacios piblicos y
edificacién.

¢ ley 5/1995, de 7 de abril, de condiciones
de habitabilidad en edificios de viviendas y
promocién de la accesibilidad general.

¢ Decrefo 39/1987, de 4 de julio, sobre

supresion de barreras arquitecténicas.

¢ Navarra

* ley Foral 5/2010, de ¢ de abril, de
accesibilidad universal y disefio para fodas
las personas.

 ley 7/1995, 4 abril, reguladora del régimen
de libertad de acceso, deambulacion y
permanencia en espacios abiertos y ofros
delimitados, correspondiente a personas con
disfuncién visual fofal o severa y ayudadas de
perros guia.

* Decreto Foral 57/1990, 15 marzo, por
la que se aprueba el Reglamento para la
eliminacién de barreras fisicas y sensoriales
en los fransportes.

¢ Pais Vasco

* ley 20/1997, de 4 de diciembre, para la

Promocién de la Accesibilidad.

* Decreto 68/2000, de 11 de abiril, por el
que se aprueban las normas técnicas sobre
condiciones de accesibilidad de los enfornos
urbanos, espacios publicos, edificaciones y
sistemas de informacién y comunicacion.

* Decreto 126/2001, de 10 de julio, por el
que se aprueban las Normas Técnicas sobre
condiciones de Accesibilidad en el fransporte.

¢ Valencia

* ley 1/1998, de 5 de mayo, de
Accesibilidad y Supresién de Barreras
Arquitecténicas, Urbanisticas y de la
Comunicacién.

¢ ley 9/2009, de 20 de noviembre, de
Accesibilidad Universal al Sistema de
Transportes de la Comunitat Valenciana.

* Decrefo 39/2004, de 5 de marzo, por el
que se desarrolla la ley 1/1998, de 5 de
mayo, en materia de accesibilidad en la
edificacion de publica concurrencia y en el
medio urbano.

* Orden 9/2004, del @ de junio, por el que se
desarrolla el Decreto 39,/2004.
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5 LAORDENVIV/561/2010, DE 1 DE FEBRERO, POR LA QUE SE DESARROLLA EL DOCUMENTO TECNICO DE
CONDICIONES BASICAS DE ACCESIBILDAD Y NO DISCRIMINACION PARA EL ACCESQO Y UTILIZACION
DE LOS ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS Y OTRAS NORMAS ESTATALES DEL ANO 2010

5.1. ANTECEDENTES

Recordaremos que la Disposicién final cuarta® del
Real Decreto 505,/2007, de 20 de abril, al que

se hizo referencia en este frabajo, esfablecié que

las condiciones bésicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los
espacios publicos urbanizados se desarrollarian

en un documento técnico que deberia aprobarse
mediante Orden del Ministerio de Vivienda.

Este mandato venia enmarcado en el deseo, ya
expresado por la propia IONDAU, de infenfar evitar
la dispersién de normas y la falta de un referente
unificador, lo que de hecho propiciaba la existencia
de criferios técnicos diferentes, que terminaban

por cuestionar la igualdad entre las personas con
discapacidad de diferentes Comunidades Auténomas
y con ello, la aplicacién de un concepto parcial y
discontinuo de accesibilidad en nuestras ciudades.

Pues bien, la Orden Ministerial 561,/2010
desarrolla el citado mandato de la Disposicion
final Cuarta del RD 505,/2007 vy contiene criterios
y condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion, aplicables en todo el Estado.

Su elaboracién debid partir, como ocurre ya en
todos aquellos dmbitos en los que existe un factor
de concurrencia competencial entre el Estado y las
Comunidades Auténomas, de un estudio exhaustivo
y comparativo de las leyes de Accesibilidad y

los Reglamentos de desarrollo (globales o de
sectores concretos) de las diecisiete Comunidades
Auténomas. De tal estudio derivé la consecuencia
de que, en algunos aspectos, los nuevos criterios
esfablecidos por el Documento Técnico comportarian
la necesaria adaptacién autonémica, dado que en
ellos, las normas aprobadas por las Comunidades
Auténomas eran menos estrictas que las esfafales.

En cualquier caso, cabe resaltar que los criterios
establecidos no surgen de la nada, sino que

son producto de una ya larga experiencia de
infervencién para la mejora de la accesibilidad en
Esparia, obtenida a lo largo de mas de dos décadas
de desarrollo y aplicacién de normas estatales

y autonémicas, pero también de Ordenanzas
locales, de instrumentos internacionales y de Guias,
Libros Blancos y Verdes y Recomendaciones, en
materia de accesibilidad y no discriminacién. Los
propios movimientos asociativos de personas con
discapacidad e incluso la accién institucional de las
Administraciones Publicas también han aportado una
importante contribucion a esfe respecto.

5.2. PRINCIPALES CONTENIDOS

La Orden Ministerial consta de un Preambulo,

47 articulos agrupados en once capitulos, una
disposicién fransitoria, una disposicion derogatoria y
dos disposiciones finales.

En el Capitulo | se contienen, como suele ser
habitual, las disposiciones generales relafivas

al objeto de la propia Orden y a su dmbito de
aplicacién. Como obijeto, se destaca el desarrollo
de las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion de las personas con discopacidad
para el acceso v utilizacién de los espacios publicos
urbanizados, y en cuanto a su dmbito de aplicacion
ya se ha comentado que abarca a todos los
espacios publicos urbanizados y a los diferentes
elementos que lo componen, situados en el territorio
del Estado espariol.

Llos Capitulos Il y siguientes (hasta llegar al
nUmero once, ltimo de los que contiene la
Orden Ministerial), regulan aspectos que resultan

Nota 5. Como ya se expuso, fue modificada por el Real Decreto 173/2010, de 19 de febrero, con la finalidad de rehabilitar el plazo

esfablecido por aquélla.



fundamentales desde un punto de vista técnico.
Entre ellos:

® [os espacios pUblicos urbanizados vy las dreas de
uso peatonal.

® las condiciones generales del itinerario peatonal
accesible.

® Las dreas de estancia.
® |os elementos de urbanizacion.

® [os cruces entre itinerarios peatonales e itinerarios
vehiculares.

® las condiciones generales de la urbanizacion de
frentes de parcela.

* £l mobiliario urbano.
® [os elementos vinculados al fransporte.

® |as condiciones generales de las obras e
intervenciones en la via piblica, y

® |a sefalizacion y comunicacion sensorial.

Se complementa esta regulacion con una disposicion
fransitoria que aclara el régimen de aplicacion
dependiendo de que los espacios piblicos
considerados ya estuvieran urbanizados a la
entrada en vigor de la Orden o, por el contrario,
sean nuevos, la tipica disposicién derogatoria y dos
disposiciones finales en las que se aclara el fitulo
competencial que asiste al Estado y el momento

en el que deba producirse su entrada en vigor,
respectivamente. Ademds, hay que tener en cuenta
la aplicacion de las normas UNE (Unificacion

de Normativa Espafiola) procedentes del ambito

europeo, que se relacionan con los aspectos técnicos

incluidos en el Documento Técnico®.

No cabe duda de que la accesibilidad es un
aspecto del disefio urbano que afecta a todos los
ciudadanos. De ahf que la Orden Ministerial haya
fenido en cuenta la garantia del uso y disfrute de
los espacios publicos urbanizados desde una visién
abierta, que asume la diversidad humana y la
pluralidad dentro de la discapacidad, tal y como
explica la Exposicion de Motivos del Real Decrefo

505/2007, del que trae causa.

Siguiendo el principio de “accesibilidad para
todos”, las condiciones de accesibilidad han tenido
en cuenta un amplio conjunto de usuarios. Al igual
que ya se apunté en relacién con la modificacion
operada sobre el CTE, el Documento Técnico
considera una amplia tipologia de usuarios, que
incluye desde aquéllos que deben usar sillas de
ruedas, a las personas con discapacidad visual,

las personas mayores, las madres con carritos de
bebés, aquéllos que tienen movilidad reducida o
discapacidades auditivas, cognitivas, efc. Para todos
ellos se incluyen medidas, entre las cuales podrian
citarse las siguientes:

* Medidas especificas para personas con
discapacidad auditiva fales sistemas de bucle
de induccion en dreas de estancia destinadas
a la realizacién de actividades que requieran
presencia de espectadores.

e Contrastes cromdticos y de texturas de diversos
elementos para permitir que las personas con
algun tipo de discapacidad visual los perciban
sin dificultad.

e Pavimentos téctiles tanfo en la sefializacion del
encaminamiento o guias del itinerario peatonal
accesible, en los elementos de cambio de nivel
como arranques de escaleras o desniveles, asf
como en la sefializacion de proximidad a punfos
de peligro.

* Mayor énfasis en una sefializacion accesible y
comprensible.

5.3. ENTRADA EN VIGOR Y APLICACION

La Disposicién final segunda, dispone que “Esta
Orden Ministerial enfra en vigor al dia siguiente al
de su publicacién en el Boletin Oficial del Estado”,
es decir, el 12 de marzo de 2010. Sin embargo, fal
Disposicién no puede entenderse sin la Disposicion
transitoria, de acuerdo con la cual:

1. El Documento Técnico aprobado por esta Orden
no serd de aplicacion obligatoria a los espacios
publicos urbanizados nuevos, cuyos planes
y proyectos sean aprobados definitivamente
durante el transcurso de los seis primeros meses

p
posteriores a su enfrada en vigor.
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2. En relacién con los espacios piblicos
urbanizados ya existentes a la entrada en vigor
de esta Orden, los contenidos del Documento
técnico serdn de aplicacién a partir del 1 de
enero del aiio 2019, en aquellos que sean
susceplibles de ajustes razonables, mediante
las modificaciones y adaptaciones que sean
necesarias y adecuadas y que no impongan una
carga desproporcionada o indebida.

Al igual que ocurre con los edificios existentes,

la adaptacién de los espacios piblicos ya
urbanizados en los que se realizan obras de
modificacién, reforma, ampliacién o rehabilitacion
presenta serias dificultades de adaptacion a una
normativa concebida inicialmente para espacios
publicos urbanizados nuevos. Resulta evidente que
debe perseguirse la efectividad de las medidas
establecidas en el Documento Técnico, pues

se pretende avanzar hacia un espacio piblico
urbanizado totalmente accesible. Sin embargo,

en muchos casos, las medidas propuestas -que no
suponen graves problemas en la urbanizacién nueva,
siempre que la accesibilidad se tenga en cuenta
desde el comienzo del desarrollo del proyector,
resultan verdaderamente inaplicables en los espacios
urbanizados existentes. Por todo ello parece
razonable que se haya incluido la aceptacion
explicita de que en tales casos, cuando en espacios
publicos urbanizados existentes no sea posible
alcanzar los niveles establecidos para la nueva
urbanizacién, deba buscar la mayor adecuacion
posible a dichas condiciones, entendiendo que
supone una mejora de las que posee el espacio ya
existente.

De ahi que la aplicacion de estas condiciones
bdsicas se realizard en primer lugar en las dreas de
nueva urbanizacion, lo que facilitard la infroduccién
de los nuevos criterios. Estos cambios, que apuntan
a un nuevo concepto de espacio publico, mas
abierfo a la diversidad y con una mayor calidad de
uso, deberdn aplicarse también a cualquier espacio
publico urbanizado con anterioridad cuando sea
susceptible de ajustes razonables, a partir del 1

de enero de 2019. Y teniendo en cuenta que los
términos “ajustes razonables” consfituyen un concepto
juridico indeferminado, resulta imprescindible recurrir,
como explica el Predmbulo de la Orden, a la
definicion de “ajustes razonables” que contiene la
Convencion de Naciones Unidas sobre los derechos
de las personas con discapacidad, de acuerdo con
la cual “se entenderén como las modificaciones

y adapfaciones necesarias y adecuadas que no
impongan una carga desproporcionada o indebida,
cuando se requieran en un caso particular para
garantizar a las personas con discapacidad el goce
o ejercicio, de la igualdad de condiciones con las
demds, de todos los derechos humanos y libertades
fundamentales”.

En aquél plazo se supone que deberén haber
cambiado aspectos importantes del disefio, la
ejecucion y la gestion de los espacios publicos
urbanizados, de modo que su generalizacién a los
espacios existentes serd més sencilla. Esto también
permitird a las Comunidades Auténomas que revisen
sus Leyes y Reglamentos durante ese periodo, para
hacerlo coordinadamente con unas condiciones
minimas de aplicacién, més amplias.
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] DE LAS NORMAS AUTONOMICAS AL REAL DECRETO DE CRITERIOS BASICOS

Podemos considerar que el proceso de desarrollo
de la actual normativa de accesibilidad en Espaiia
comenzo desde el momento en que las distintas
comunidades auténomas asumieron las competencias
que se derivan de la Consfitucion de 1978. A
partir de entonces, comienzan los esfuerzos por
sistematizar la accesibilidad en la configuracion
de los espacios piblicos urbanizados y ofros
entornos, contemplando su utilizacion por parte de
las personas con discapacidad. Este proceso se ve
impulsado por la ley 13/1982, de 7 de abril, de
integracién social de los minusvalidos (en adelante

LISM).

A nivel de comunidades auténomas, el Pais Vasco
se anficipd a la aprobacién de la USMI 'y regulé la
supresion de barreras urbanisticas con su Decreto

59/81, de 23 de marzo. No obstante, no es hasta
1988 que una comunidad auténoma establecié

por ley la supresién de barreras que afectan a las
personas con discapacidad; se trafa de Navarra con
la Lley Foral 4/1988, de 11 de julio, sobre barreras

fisicas y sensoriales.

Esta fecha marca el comienzo de una sucesion de
leyes y reglamentos sobre accesibilidad y supresion
de barreras que tiene su momento de auge en los
afios 90, con la aprobacion de la mayoria de leyes
y decrefos autonémicos (Fig. 1).
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Fig.1: Afio de publicacién de las leyes y decrefos
de accesibilidad vigentes por Comunidad
Auténoma [a 31 de diciembre de 2009).

CC.AA. Ley Reglamento
Navarra 1988 1989
Cataluia 1991 1995
Madrid 1993 1998,/2007
Islas Baleares 1993 2003

La Rioja 1994 2000
Castilla-la Mancha 1094 1997
Murcia 1995 1991
Canarias 1995 1997
Asturias 1995 2003
Cantabria 1996 1990

Pais Vasco 1997 1981,/2000/ 2001
Galicia 1997 2000
Extremadura 1997 2003
Aragén 1997 1999
Castilla-Ledn 1098 2001
Valencia 1998 2004/ 2004
Andalucia 1999 1992/ 1995/ 2009
C.A. Ceuta - 2003*

C.A. Melilla - 2004*

(*) Ordenanzas municipales de accesibilidad
Fuente: Elaboracién propia

Como sefiala el Libro Verde de la Accesibilidad en Esparia
(Alonso, 2002), durante el proceso de elaboracién de las
leyes autondmicas de accesibilidad se observa una
esfructura basica comdn, dividida en epigrafes. Esfos
epigrafes a su vez se dividen en dos grupos:

Epigrafes sectoriales:
e Urbanismo
e Edificacién
® Transporte

e Comunicacién Sensorial

Otros epigrafes:
e Consejo para la Promocién de la Accesibilidad
® Foro para la Supresion de Barreras

Esta esfructura, basada en una concepcion de
accesibilidad en la que la idea de Disefio Universal

aln no estaba incorporado, condiciond un desarrollo
reglamentario relativamente homogéneo en lo formal,
en el que las principales diferencias se registran en
las dimensiones y caracteristicas exigibles.

Se sefialaba en el citado Libro Verde que “la
caracteristica comdn a las leyes de accesibilidad
es la falta de regulacién clara y exhaustiva en
prdcticamente todos sus epigrafes, especialmente
en materia de comunicaciéon sensorial”, ademds de
ofros problemas de tipo juridico y técnico |(falta de
controles, instrumentos, regimenes sancionadores,
etc.), destacando que ‘la llamada accesibilidad
integral se puede desarrollar mas ampliamente a
través de la concienciacién social y la previsién legal
para modificar y suprimir las barreras en el espacio
fisico que mediante la aplicacién sancionadora de
las leyes vigentes” (Alonso, 2002:58).

Ese primer conjunfo de normas comparte una
concepcién de la accesibilidad que se ve, en

buena medida, superada a partir de 2003 con la
ley 51/2003, de Igualdad de Oportunidades,

No Discriminacion y Accesibilidad Universal de las
Personas con Discapacidad (en adelante IONDAU.
Esta ley aporta un enfoque més ambicioso en el

que la accesibilidad deja de ser un aspecto mas

de los servicios sociales para enfenderse como

"un presupuesto esencial para el ejercicio de los
derechos fundamentales que asisten a los ciudadanos
con discapacidad”. El cambio de paradigma implica
la infroduccion de nuevos conceptos como el de
"disefio para fodos”, que plantean la necesidad

de tomar en cuenta la diversidad de las personas,
tfambién la de aquellas con discapacidad, para
alcanzar un uso normalizado y no discriminatorio de
todos los espacios urbanos y enfornos construidos.

Dos aspectos principales que se derivan de esta ley
son la necesidad de revisar los criterios y requisitos
técnicos de promocién de la accesibilidad y la
necesidad de su armonizacion a fravés de unas
condiciones bésicas de aplicacién en todo el Estado.
Esta es la labor del Real Decreto 505/2007, de
20 de abril (en adelante RD 505/2007), y de

la Orden Ministerial VIV/561/2010, de 1 de
febrero, por la que se desarrolla el documento
técnico de condiciones bésicas de accesibilidad

y no discriminacién para el acceso y utilizacién



de los espacios publicos urbanizados (en adelante
Orden VIV/561/2010), eje central de la presente

publicacién.

las condiciones establecidas en esta Orden
Ministerial, son consecuencia del citado Real Decreto
y constituyen por fanto un “referente unificador” como
resultado de una revision profunda del proceso que
ha tenido lugar durante las Gltimas tres décadas en
cuanto al desarrollo y aprobacién de normativas
autonémicas, el alcance de estas normas y sus
requisitos comparados.

Resulta evidente que la estructura de contenidos
del RD 505,/2007 no encuentra similitudes en las
normativas autondmicas, no se atiene a moldes
anteriores, lo que dificulta la comparacion de

2 METODOLOGIA DEL ESTUDIO COMPARATIVO

El principal estudio comparativo de criterios técnicos en
las normas autonémicas de accesibilidad fue realizado
por el Real Pafronato (Casado y Valls, 1999). En él se
presenta, en cuadros de compleja elaboracion, una sintesis
defallada de los distintos apartados presentes en las
normativas vigentes hasta el 31 de diciembre de 1998.
Por entonces, algunas comunidades auténomas adn fenian
en framite sus leyes de accesibilidad o sus reglamentos
de desarrollo. A pesar de ser un frabajo minucioso,

su metodologia comparativa no era il para obtener
conclusiones sobre criterios y pardmetros de accesibilidad
que facilitasen la redaccién de un documento técnico de
cardcter estatal.

El nuevo estudio comparativo de las normas
autondmicas para ser Uhil en esta ocasion deberia
partir de los requisitos del RD 505,/2007, lo
que requeria una “diseccién” de sus confenidos.
Se entiende por diseccién, en este caso, el
descomponerlos en unidades de informacién
comparables. A modo de ejemplo, partamos del

normativas a la luz de sus requerimientos. Pero
realizar esa comparativa resultaba necesario para

la redaccion de la Orden Ministerial puesto que

los requisitos establecidos en los 11 arficulos y 37
apartados del Capitulo Il del RD 505,/2007 habrian
de desarrollarse a partir de las referencias previas

y se convertirian en referencia obligada para las
normas autonémicas en el futuro.

Por ello, dentro del proceso de andlisis previo a la
redaccion de la Orden VIV/561 /2010, se encargd
por parte del Ministerio de Vivienda la realizacion
de un estudio comparado de las normativas
autonémicas de accesibilidad vigentes en Espaia. El
citado estudio ha servido de base para el desarrollo
esfe articulo.

arficulo 11.1, cuyo texto sefiala:

1. los itinerarios peatonales garantizardn, tanto

en el plano del suelo como en aliura, el paso, el
cruce y el giro o cambio de direccién, de personas,
independientemente de sus caracteristicas o modo
de desplazamiento. Serdn continuos, sin escalones
suelfos y con pendientes transversal y longitudinal
que posibiliten la circulacién peatonal de forma
auténoma, especialmente para peatones que sean
usuarios de silla de ruedas o usuarios acompanados
de perros guia o de asistencia.

Al aplicarle la diseccion quedaria dividido en los
siguientes puntos o unidades de informacién:

T1.1.1

Paso en el plano del suelo.

11.1.2

Paso en altura.
11.1.3

Cruce en el plano del suelo.

11.1.4  Cruce en dltura.
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Giro o cambio de direccion en el plano
del suelo.

6 Giro en altura.

11.1.7  Inexistencia de escalones sueltos.
8  Pendiente transversal.
9  Pendiente longitudinal.

11.1.10 Autonomia para usuarios en silla de
ruedas.

11.1.11  Autonomia para usuarios acompafiados
de perros guia.

11.1.12 Autonomia para usuarios acompanados
de asistencia.

Cada unos de estos puntos han sido analizados
técnicamente de forma precisa en cada norma
autonémica, lo que ha permitido la comparacién
de éstas con las exigencias del RD 505,/2007 .
Mediante este proceso se ha podido ademas
analizar los valores exiremos, medios y minimos
de las normas, a efectos de comparacion. La
Figura 2 muestra uno de los cuadros resultante de
la comparativa que sintetiza el contenido de las
normativas autonémicas en relacion a cada punto

extraido del RD 505,/2007.

Fig. 2: Muestra parcial de un cuadro sintesis utilizado en el estudio normativo.

Fuente: Elaboracién propia

3 RESULTADOS DEL ESTUDIO COMPARADO

Como resultado del estudio comparado de las normas
autondmicas de accesibilidad, vigentes en el momento
de la redaccién de la Orden VIV/561 /2010,
desfacan muchos aspecfos que se irdn desarrollando
a lo largo de este apartado. Uno de ellos es el

establecimiento muy generalizado de excepciones al
cumplimiento de determinados pardmetros bésicos

para la accesibilidad de los espacios piblicos. Estas
excepciones, tal como se comprueba en la practica,
se convierten a menudo en la regla, por lo que se les



ha prestado mayor atencién.

Otros aspectos que merecen atencién preferente

se relacionan con los pardmetros que regulan
caracteristicas importantes de los elementos
regulados, ya sea porque condicionan la redaccion
de la Orden Ministerial, porque presenta diferencias
notables entre unas y otras comunidades auténomas,
o porque plantean dilemas técnicos.

3.1. CARACTERISTICAS DEL ITINERARIO PEATONAL

El marco inicial de la regulacién de la accesibilidad
en las vias y espacios piblicos es, indudablemente,

el dimensionamiento del dmbito de paso del
itinerario peatonal. El ancho vy alto de paso se repite
de forma directa e indirecta como exigencia en

la mayoria de normas, lo que les convierte en los
parémetros principales a la hora de configurar el
ifinerario accesible.

Con relacion a la altura libre de obstéculos las
normativas autonémicas regulan valores entre
2,10 my 2,20 m, mientras que existen
variaciones mucho mayores en el ancho de paso
minimo de los itinerarios peatonales accesibles,
como queda reflejado en la Figura 3 que se
presenta a continuacion.

Fig. 3: Grdfico representativo de los valores minimos determinados para el ancho libre de paso del itinerario
peatonal accesible en las normativas autonémicas. Realizado considerando normativas vigentes hasta 31

de diciembre de 2009.

Andalucia I S |50 m @B Ancho minimo de

: D aso
| ——— 1 50 o Eoliaie
Baleares G 0 00 m ' mensien minima
Castilala Mancha  CEEEE | 50 m
Castillarleon I
Cataluiia G 090 m
Ceuta G | 10 m
Exiremadura IS 1,00 m
Galicia G 0,90 m
lslas Canarias G | 40 m
la Rioja I D © 00 m
Madrid G S | 20 m
Melilla G | 50 m
Murcia G S | 50 m
Navarra I D © 50 m
Pais Vasco I S © 00

Nota: Las CC.AA. de Cantabria y Valencia no esfablecen ancho minimo para el ifinerario de paso peatonal.

Fuente: Elaboracién propia

Estas dimensiones del ancho libre de paso minimo,
esfan comprendidas en un rango entre 0,90 m y
2,50 m, no habiendo, entre las explicaciones que
ofrecen las normas, criferios o argumentos que
justifiquen esfas diferencias. El RD 505/2007 no
define expresamente un valor para el ancho de

paso del itinerario peatonal, sin embargo, dejo
sobrentendidas referencias para su dimensionamiento

al afirmar: “los itinerarios garantizarén el paso, el
cruce y el giro o cambio de direccién de personas,
independientemente de sus caracteristicas o modo

de desplazamiento”!.

Esta exigencia supone un cambio por cuanto
la mayoria de las normativas autonémicas, que
presentan pardmetros de referencia respaldando su

Nota 1. Real Decreto 505,/2007 - Capitulo II. - Art. 11.1 - Accesibilidad en los itinerarios peatonales.
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dimensionamiento, aluden al paso de usuarios de
sillas de ruedas. En cambio, es destacable que esta
referencia explicita no da lugar a parémetros de
paso que se sitlen entre las practicas consideradas
mas recomendables.

Entre los pardmetros basicos para la configuracion
del itinerario peatonal accesible se incluyen, ademds
de las dimensiones minimas para el ancho y alto

de paso, las pendientes fransversal y longitudinal
maximas. Los valores de la pendiente transversal
maéxima son muy similares y estan comprendidos
entre 1,5% y 3%, siendo el 2% el valor més exigido.
Los valores predominantes entre las regulaciones

que definen un valor maximo para la pendiente
longitudinal en los itinerarios peatonales accesibles
se sittan enfre el 6%y el 8%. Estas referencias suelen
remitir a los parédmetros regulados para las rampas
en las vias y espacios piblicos, y el resulfado es que
la afribucion de valores de pendiente méxima se
realice segun la longitud del recorrido desarrollado:
los valores oscilan asf entre el 6% y 12% en las
normativas aufondémicas estudiadas.

Se debe destacar también que subsisten en
las normativas maés antiguas distintos grados o
categorias de accesibilidad para los itinerarios

" " " . n
peafonales, tales como “adaptados”, “accesibles
o "practicables”. De este modo la misma normativa
autonémica plantea distintos requisitos para un
mismo elemento técnico.

En cambio no se observan, en las normativas
autonémicas estudiadas, referencias a la circulacién
en continuidad a lo largo del itinerario peatonal.
Este requisito suele estar relacionado con la
inexistencia de resaltes o escalones sueltos, pero
en ningdn caso figura como una caracteristica
inherente a todo el desarrollo del itinerario
peatonal accesible. Precisamente ese desarrollo del
itinerario peatonal de forma continua es uno de los
planteamientos mds novedosos del RD 505,/2007
en comparacién con las normativas vigentes hasta
su aprobacién, siendo un requisito que incide de
forma directa en la organizacion del contenido de
las normativas de accesibilidad.

3.2. CRUCES EN EL ITINERARIO

Lla comprensién del itinerario peatonal como un
recorrido continuo hace conveniente regular en

un mismo apartado los elementos principales que
conforman el cruce entre el itinerario peatonal

y el itinerario vehicular. No ocurre asi en las
normativas autonémicas, donde vados peatonales,
pasos de peatdn, islefas y semaforos son
presentados por separado, resultando un abordaje
disgregado en relacién al punto del itinerario
peatonal donde se concentra precisamente mayor
complejidad: el cruce.

A confinuacién se comentan algunos aspectos
relevantes acerca de los elementos que componen
los puntos de cruce en las normas autonémicas y lo

que al respecto regula la Orden VIV/561,/2010.
3.2.1. Pasos y vados peatonales

los pasos de peatones definen el desarrollo del

itinerario peatonal en la calzada vehicular; su papel
es imporfante a la hora de garantizar la continuidad
entre dicho itinerario y el que discurre por las aceras.

Un escaso nimero de normativas autonémicas regula
los parédmetros del paso de peatones, deferminando
que deberd mantener el mismo ancho adoptado
para los vados peatonales?, y que estos Ultimos
deberan estar alineados, con el propésito de definir
los limites del trazado del paso de peatones.

Con relacion al disefio de los vados, algunas
normativas autonémicas plantean dos soluciones
posibles de acuerdo al ancho de acera disponible:

e Vado perpendicular al itinerario peafonal: es la
solucién cominmente utilizada cuando el ancho
de la acera que posibilita la colocacion de un
vado sin que el mismo invada el dmbito de paso
del itinerario peatonal que continda por la acera.

® Vado en el mismo sentido del itinerario peatonal:
Esta solucion consiste en la colocacion de dos
planos inclinados que ocupan todo el ancho de
la acera, lo que genera un framo de la misma
nivelado con la calzada. Su uso se recomienda
cuando no es posible introducir un vado perpen-
dicular sin que el ancho de paso del itinerario
peatonal que continda por la acera se vea reduci-



do por debajo del minimo establecido, como es
el caso cuando las aceras son muy angostas.

Las normativas que no establecen estas tipologias de
vado posibles sélo regulan los pardmetros bésicos de
ancho libre de paso del vado y la pendiente méxima
del plano inclinado que deben ser adoptados.

Respecto al ancho libre de paso, la Orden
VIV/561/2010 determina que deberan adoptarse
las mismas cotas exigidas para los itinerarios
peatonales. No ocurre asi en el caso de las
normativas aufonémicas, entre las que predominan
parémetros de ancho de paso distintos cuando

se frata de itinerarios o de vados. Esta diferencia
suele ser favorable al ancho de paso de los vados
peafonales, que en la mayoria de los casos se exige
sea superior al del itinerario peatonal (ver figura 4).

Fig. 4: Ancho de paso minimo en vados e itinerarios

peatonales por CC.AA.

Ancho de paso
minimo del
itinerario peatonal

(Excepciones

Ancho de

Comunidad
Auténoma

paso minimo
para los vados
peatonales

[}

Andalucia 1,80 m 0O m (0,90]
Aragdn 1,50 m 1,00 m
Asturias 1,80 m 1,50 m (1,20)
Islas Baleares 1,40 m 0,90 m
Conkﬁbrio n.d. n.d
Castilla - La
Mancha 1,80 m 1,50 m
Castilla - Ledn 1,80 m 1,20 m
Catalufa 1,20 m 0,90 m
Ceuta 1,00 m 1,10m
Com.
. n.d. n.d.

Valenciana
Extremadura 1,20 m 1,20 m (0,20)
Galicia 1,80 m 0,90 m
Islas Canarias 4,00 m 1,40 m
La Rioja 1,20 m 2 m (0,90-1,5)
Madrid 1,80 m 1,20 m (0,20)
Melilla n.d 1,50 m

) 1,50 m
Murcia | n.d. (0.90-1.20)

Nivel 1: 2,50 m

Navarra Nivel 2 150 m 2,50 m (1,50)
Pais Vasco 2m 2 m (1,50)

n.d.: la norma no dispone de informacién al respecto

Fuente: Elaboracién propia

Otro factor de méxima importancia es la pendiente maxi-
ma del plano inclinado de los vados en la accesibilidad

de éste. Las distinfas normativas exigen que esta pendien-
fe esté entre el 8% y 12% [ver Anexo 1, pag.44: Vados.
Comparadtiva de pendientes y desniveles méximos).

Por ofra parte, de entre las normativas autondémicas
estudiadas frece especifican cémo debe ser el
encuentro entre el vado y la calzada. Entre ellos
apenas tres determinan que dicho encuentro deberd
estar perfectamente enrasado, exigiendo los demds
el mismo desnivel méximo que se permite sin plano
inclinado en el itinerario peatonal: esto es, valores
que varian enfre 1,5 cmy 3 cm de resalte. Hay
alternativas, como la de Madrid, por ejemplo, que
plantea una solucién diferente mediante la utilizacién
de una pieza cuyo remate junto a la calzada presenta
un desnivel enfre 4 y 5 cm, salvado con un plano
inclinado de pendiente entre 20% y 30%, a partir del
cual comienza el plano inclinado del vado con una
pendiente médxima del 8%.

Oftras medidas de los normas prevén que la realizacion
del vado peatonal no afecte o invada el itinerario
peatonal. Aquellas que confemplan excepciones

a la hora de definir el ancho de paso del itinerario
peatonal suelen exigir el ancho minimo en esfos casos.
Pero también hay casos en que el ancho de paso no
afectado por el vado puede tener dimensiones inferiores
al ancho minimo del itinerario peatonal regulado.

3.2.2. Isletas

Entre las normativas autonémicas estudiadas, apenas
una minoria define las situaciones que determinan la
necesidad de que existan islefas en el cruce entre el
itinerario peatonal y el vehicular. En el 3% de los
casos se regulan sus caracteristicas especificas [ver
Anexo 2, pag.45: Islefas. Dimensiones, nivelacion y
pavimento por CC.AA.), entre ellas su nivel en relacion
a aceras y calzada y sus dimensiones minimas.

Respecto al primer punto, entre las normativas
autondmicas que incluyen esta informacion, sélo
hay una que determina que la isleta deba estar
nivelada con las aceras correspondientes; las demds
prevén la posibilidad que la islefa también se pueda
ejecutar al mismo nivel de la calzada, o préxima a
él. Siefe de las regulaciones que contemplan esta
segunda opcion prevén, ademds, que el pavimento
de la isleta deberd estar diferenciado en relacién

al utilizado en la calzada. Cuando se detalla en
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qué consiste dicha diferenciacién, se encuentran
referencias fanto a la fextura como al color, y sélo en
dos casos se defermina la utilizacién del pavimento
tactil aplicado a los vados peatonales.

En lo que se refiere a las dimensiones minimas, la
mayoria de las normativas coincide en que el ancho
de la islefa debe ser el mismo del paso de peatones,
aunque en muchos casos este no aparece regulado.
La longitud en el sentido de lo marcha varia entre
1,20 my 2,00 m. El valor de 1,20 m es el que
permite la posibilidad de giro “practicable” de una
silla de ruedas.

3.2.3. Seméforos

Las caracterfsticas de los seméforos que mds se
regulan en las normativas autonémicas son la
sefializacion sonora, la altura de los pulsadores v el
tiempo de paso en el cruce (ver en el Anexo 3, pag.
46. Semdforos peatonales. SeAalizacién, pulsadores
y velocidad de paso - Comparatival.

Respecto a la sefializacion actstica en los semaforos
peatonales, regulada en la mayoria de esas
normativas, sélo hay dos comunidades auténomas
que regulan su activacién por medio de un mando a
distancia, predominando la utilizacion de una sefial
sonora suave, intermitente y sin estridencia. La altura
de los pulsadores en las normativas autonémicas
queda establecida entre 0,20 my 1,40 my la
velocidad de paso minima requerida para el cruce de
los peatones en la fase verde queda definida en seis
comunidades auténomas entre 0,50 m/sy 1 m/s.

3.3. ELEMENTOS PARA SALVAR DESNIVELES
Lla Orden VIV/561 /2010 contempla bajo la

expresion “elementos para salvar desniveles”, las
rampas, escaleras y ascensores que puedan formar
parfe de un itinerario peatonal accesible en los
espacios publicos.

Lla mayoria de normativas autonémicas presentan
estos elementos en un orden distinto: los mencionan
en el apartado dedicado a regular la accesibilidad
en el espacio piblico urbanizado pero regulan

sus pardmetros técnicos en el apartado dedicado
a la edificacién. En consecuencia, se requiere la
aplicacién de pardmetros idénticos fanto en el

espacio publico urbanizado como en la edificacién,
lo que tiene aspectos muy positivos para la
estandarizacion de soluciones, pero también puede
ponerse en cuestién dada la diferente naturaleza
de ambos espacios. Las soluciones aplicables en
cada caso no sélo se diferencian por la escala

o por la condicién de proteccion o resguardo de
uno u ofro espacio, sino fundamentalmente por el
tipo de uso, afluencia y condiciones de seguridad.
Asi se ha considerado en la redaccion de la

Orden VIV/561 /2010, dando como resultado
especificaciones no siempre coincidentes con las
exigidas en la normativa de edificacién.

3.3.1. Escaleras y rampas

Lla primera caracteristica a destacar es la medida
exigida para el ancho de paso de ambos elementos.
Esta medida suele ser distinta entre normas
autonémicas, y en muchos casos tampoco guarda
relacion con el ancho de paso minimo establecido
para el ifinerario peatonal accesible.

En la escalera los anchos de paso minimos oscilan
entre 1,20 my 2,00 m. Del mismo modo que

ocurre con los vados peatonales, las dimensiones
adoptadas para el ancho de paso minimo en las
escaleras no suelen coincidir con las adoptadas para
el ancho de paso minimo del itinerario peatonal
accesible. En el Anexo 4 de la pag.47, Peldarios.
Ndmero méximo, Ancho minimo paso, y dimensiones
huella y contra-hvella por CC.AA. se resaltan con
fondo gris los casos en que el mismo ancho del
itinerario es aplicado para las escaleras.

Entre las caracteristicas de las escaleras reguladas en
las normativas autonémicas destaca el establecimiento
de un nimero méximo de escalones por framo por
encima del cual se deberd prever descansillo. Tanto
esfa exigencia como la que dimensiona huella y
contrahuella se refieren al grado de comodidad y
seguridad de uso para las escaleras. Cuantos mas
escalones por framo, mayor es el esfuerzo exigido
para subir o descender y mayores las probabilidades
de caida. Las regulaciones estudiadas mantienen el
mdximo permitido entre diez y dieciséis escalones
por framo. Por ofra parte, la dimension de huella
oscila enfre 25y 36 cm, y la altura de escalon o
contrahuella, enfre 13y 18,5 cm.



Respecto a los pardmetros del disefio de las rampas,
la mayoria de las normativas autonémicas prevé,
tanto para los espacios de llegada y salida como
para los descansillos, un espacio minimo en el que
se pueda inscribir un circulo de 1,50 m de didmetro
libre de obstaculos.

En cuanto a las pendientes el porcentaje maximo por
framo es uno de los pardmetros més relevantes en

los distintas normas. Como se ha mencionado en el
apartado dedicado dl itinerario peatonal accesible,

la regulacién de una pendiente maxima suele estar
relacionada con la longitud méxima por ramo. En

el caso de las rampoas esta relacién se muestra en el
Anexo 5 de la pag.48. Rampas. Pendientes maximas
por framo. En ella se observa que los pracficas més
exigentes definen 8% como valor méximo permitido para
la pendiente de las rampoas, sin confemplar excepciones.

En cuanfo a la longitud méxima de framos, las
normativas autondmicas presentan variaciones
considerables que van desde los 10 a los 25 m. Se
entiende que aquellas regulaciones que no definen
una longitud méxima de tramo, asumen la pendiente
minima indicada como la maxima permitida en el
ifinerario peatonal accesible [por ejemplo, en los
framos superiores a 10 m seria el 8%). Finalmente,
las normativas autonémicas més recientes regulan
parametros para elementos como escaleras y cintas
mecdnicas, no contemplados en normativas anteriores.

3.3.2. Ascensores

Del mismo modo que ocurre con rampas y escaleras,
los pardmetros regulados para los ascensores en los
espacios pUblicos urbanizados suelen ser los mismos
adoptados para las edificaciones, si bien la disfincion
que existe entre el dmbito de aplicacién de los mismos
es crucial, ya que las caracteristicas de construccion

y uso de los espacios piblicos urbanizados divergen
sensiblemente de las de un edificio concreto.

Partiendo de esta consideracién, desde el comienzo
de la gestacién de la Orden Ministerial, y siendo
conscientes de la inexistencia de una normativa
especifica, tanfo europea como nacional, relativa

a los ascensores en el dmbito de espacios piblicos
urbanizados, se ha considerado, dentro de lo
posible, respetar todos aquellos aspectos regulados
por la normativa de ascensores vigente, si bien

el objeto de la Orden VIV/561/2010 no es
reproducir la normativa de ascensores, sino introducir
parametros de accesibilidad en el ambito de los
espacios publicos urbanizados.

Los parémetros regulados en el caso de los
ascensores son el ancho de la puerta, el espacio
de espera delante de la misma, las dimensiones del
interior de la cabina, la existencia de sefializacién
acustica vy las caracteristicas de la bofonera en
cuanto a la existencia de informacién en braille y
la altura a la que deberd ubicarse ver Anexo 6,
pag.49. Accesibilidad de los ascensores).

En la mayoria de las normativas aufonémicas, el
ancho minimo de la puerta del ascensor se estipula
en 0,80 m: la dimensién méxima encontrada en las
regulaciones estudiadas es de 0,90 m. Respecto @
las dimensiones del interior de la cabina, la mayoria
de las regulaciones coinciden en un espacio de

1,40 m de fondo por 1,10 m de ancho.

En cuanto a la posibilidad de acceso y maniobra
en la proximidad de la puerta, aproximadamente

la mitad de las autonomias definen una dimension
minima para el espacio de espera delante de la
puerfa de acceso al ascensor. Esta dimensién queda
definida por la inscripcién de un circulo de 1,50 m
de digmetro libre de obstaculos.

3.4. ELEMENTOS PARA SALVAR DESNIVELES

Los elementos comunes de urbanizacién cuyas
caracteristicas se desarrollan especificamente son el
pavimento, rejillas, tapas de instalacion, vegetacion
y alcorques. EI RD 505/2007 se refiere a estos
elementos de una forma general en el apartado
dedicado al itinerario peatonal. Los parédmetros
principales que los definen se presentan en las
figuras del Anexo 7 de la pag.50. Rejillas y registros
y el Anexo 8 de la pag.51. Alcorques y vegetacion.

En primer lugar, resulta relevante analizar las
caracteristicas generales del pavimento pues las
normativas aufonémicas coinciden en esfablecer
que éste deberd generar una superficie confinua

y sin resalfes. Aproximadamente la mitad de esas
normas advierten de la necesidad de una textura
diferenciada en situaciones puntuales del ifinerario
peatonal. Dicha variacién, en algunas ocasiones,
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estd asociada a la necesidad de diferenciacién de
color en relacién al pavimento del entorno y a su
uso con pavimentos tactiles. La utilizacion de este
fipo de pavimentos no suele venir asociada con un
uso diferenciodo por tipos o por las funciones que
cumple en el espacio piblico.

En algunos casos se sugiere la utilizacién de un
mismo fipo de pavimento de fextura diferenciada
para la sefalizacién tactil, restringiendo su
aplicacién en ofras situaciones. El uso de esfe
pavimento téctil suele estar indicado para la
sefializacion de obstaculos en el itinerario peatonal,
mobiliario urbano, esquinas, vados y desniveles asi
como rampas y escaleras. En cambio las normas no
presentan medidas de aplicacion unificadas para la
sefializacion téctil en el pavimento junfo a los vados
peafonales y puntos de cruce. Lla descripcion de

la utilizacion del pavimento téctil en estos casos es
poco clara, convirfiéndose los anexos grdficos de
las normas en la informacién més precisa disponible
al respecto. En ofro articulo de esta publicacién

se analizan con mds detalle ofros aspectos de la
pavimentacion tactil indicadora y sus usos.

3.5. CARACTERISTICAS DEL MOBILIARIO URBANO

Todas las regulaciones estudiadas establecen
criterios de ubicacion y disefio del mobiliario
urbano. Las normativas autondmicas establecen
pardmetros generales que deberdn ser cumplidos
por cualquier tipo de mobiliario dispuesto en el
espacio publico urbanizado, aunque también
incluyen exigencias especificas para elementos
concrefos de mobiliario, sobre todo para el disefio
de los bancos y teléfonos pablicos.

los parametros que se esfablecen se refieren a la
altura de los elementos manipulables, a la existencia
de espacios de aproximacién frontal y lateral y

la detectabilidod del mobiliario. La altura de los
elementos manipulables queda comprendida en
rangos de medida, siendo entre 1,00 my 1,40 m
los valores mas altos y entre 0,70 my 1,20 m los

Fig. 5: Mobiliario urbano. Caracterizacion, ancho de paso y salientes permitidos por CC.AA.

Altura elementos

Ancho de paso minimo

Elementos de  Saliente méximo

Comunidad Auténoma ioulabl libre d biliari mobiliario permitido en el
manipulables fore de mobiliario alineados ambito de paso
Andalucia 0,95-1,20m 0,90 m n.d. 10 cm
Aragén 1,00-1,40 m n.d. Si 30 cm
Asturias 0,90-1,20 m n.d. S n.d.
Islas Baleares 1,00-1,40m 0,90 m n.d. 15cm
Cantabria nd. nd. nd. nd.
Castilla - La Mancha 1,00-1,40m 1,50 m n.d. 15 cm
Castilla - Ledn 0,85-1,20m n.d. S 20 cm
Catalufia 1,00-1,40m 0,90 m Si 15 cm
Ceuta n.d. 1,50 m Si n.d.
Com. Valenciana nd. n.d. n.d. nd.
Extremadura 0,75-1,40m 0,90 m n.d. n.d.
Galicia 0,80-1,30m 0,90 m (1,50 m) Si n.d.
Islas Canarias nd. nd. nd. nd.
la Rioja 0,85-1,40 m Entre 2,00 my 0,90 m n.d. n.d.
Madrid 0,70-1,20m 0,90 m S n.d.
Melilla nd. nd. nd. nd.
Murcia n.d. 1,20 m n.d. n.d.
Navarra nd. nd. nd. nd.
Pais Vasco 0,70-1,20m 2,00 m (1,50 m)* S n.d.

n.d.: la norma no dispone de informacién al respecto

(*) Excepcionalidad marcada por la existencia de obstéaculos puntuales.

Fuente: Elaboracién propia



valores més bajos encontrados.

3.6. PLAZAS DE APARCAMIENTO RESERVADAS

Casi todas las regulaciones estudiadas prevén la
necesidad de reservar plazas de aparcamiento a
personas con movilidad reducida. La proporcién
predominante es la de una plaza de aparcamiento
reservada por cada 40 o fraccion existentes

(ver Anexo 9, pag.52. Reserva de plazas de
aparcamiento para personas con movilidad
reducida), aunque en cuatro comunidades
auténomas no se especifican la proporcion de las
plazas de aparcamiento reservadas.

Respecto al disefio, se regulan dos tipos de
plazas: en linea y en bateria o diagonal. El

dimensionamiento de ambos tipos de plaza obedece
a dos tendencias disfintas: la primera presenta
dimensiones generales que delimitan la superficie

de la plaza adaptada y el espacio necesario

para la aproximacion y acceso al vehiculo. La
segunda delimita el dimensionamiento de la ploza

de aparcamiento esfténdar, incorporando una
sefalizacion adecuada de la superficie destinada

al espacio de acercamiento. Este espacio de
acercamiento incorporado a la plaza presenta, en las
regulaciones estudiadas, dimensiones que varian entre
1,20 my 1,50 m en uno de los laterales de la plaza
de aparcamiento, segin el modelo (linea o baterial).

4 VALORACION DE LAS PRACTICAS REGULADAS EN LA NORMATIVA AUTONOMICA

Ademas de recoger el enfoque de la accesibilidad

presentado en cada caso vy la configuracion

de los criterios que fundamentan las medidas
adoptadas en la Orden Ministerial, se han

Fig. 6: Porcentaje de parémetros de cada comunidad auténoma que estén entre las prdcticas consideradas
mds o menos exigentes. Realizado a partir del andlisis de pardmetros extraidos de las normas vigentes.
Realizado considerando las normativas vigentes hasta el 30 de junio de 2009.
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realizado varios andlisis de evaluacién de mejores
o menos favorables practicas en cuanto al nivel de
accesibilidad exigido.

En la Figura 6, se presenta el resuliado del andlisis
comparado de parémetros de cada normativa
aufondémica, considerando el nimero que en cada
Comunidad Auténoma se pueden considerar como
mejores o peores précticas. En aquellos casos en

que ninguno de los pardmetros cae en alguna de los
categorias, sélo aparece una de las barras en el grdfico.

Como muestra el gréfico, el Pafs Vasco dispone de
la normativa més exigente en cuanto a la mayoria

de parémetros analizados, no esfando ninguno de
sus valores entre las practicas menos favorables.

En sentido contrario se puede destacar el caso de
Cadlicia, que destaca sobre las demds comunidades
en cuanfo a pardmetros menos exigentes.

Debe destacarse, no obstante, que para la
realizacién de este gréfico no se ha ponderado

la importancia de los parédmetros de accesibilidad
evaluados, por lo que no se puede derivar de forma
directa que las condiciones resultantes en una u

ofra comunidad deban ser mejores o peores sin
considerar muchos ofros aspectos.

5 COINCIDENCIA DE LAS NORMAS AUTONOMICAS CON EL REAL DECRETO 505/2007

La comparacién entre lo regulado en las normativas
autondmicas vy el contenido analizado del Capitulo
I, Condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacién de los
espacios publicos urbanizados del RD 505,/2007
también permite comprobar coincidencias y
diferencias relacionadas a la informacién presentada
en cada caso. La metodologia utilizada posibilita un
andlisis cuantitativo que recoge la compatibilidad

o coincidencia de lo regulado en las distintas
autonomias respecto a cada punto resultante de

la diseccion del Real Decreto. Los resultados de

este andlisis pueden verse en los porcentajes
representados en la Figura 7.

Hay que considerar que el gréfico sélo contempla
los contenidos que plantea el RD 505,/2007 como
estructura base pero, evidentemente, las normativas
autondmicas contienen requisitos de accesibilidad
que, aln no estando contemplados en el RD
505/2007, representan una valiosa aportacion
para la redaccion de la Orden Ministerial.

Una vez mds se frata de un gréfico con una
informacion orientativa. La incompatibilidad

observada en algunos casos entre la norma
autonémica y el RD 505/2007 esté vinculada a

las distintas esfructuras normativas encontradas; por
ejemplo, en relacion al Articulo 14 del Real Decreto
que regula la urbanizacién de los frentes de parcela,
ninguna de las normativas autonémicas aborda esta
fematica de la misma forma lo que no significa que
el mismo contenido no se encuentre en regulaciones
de ofra naturaleza.



Fig. 7: Grdfico representativo del porcentaje de compatibilidad entre los pardmetros exigidos en el Real Decrefo
505,/2007 y los de las normativas autonémicas. Realizado considerando las normativas vigentes hasta

el 30 de junio de 2009.
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6 CONCLUSIONES

Aunque parte de las carencias de la normativa
sefialadas en documentos como el Libro Verde de
la Accesibilidad en Espaiia [Alonso, 2002), han
mejorado o se han corregido mediante los decrefos
desarrollados posteriormente, se puede decir

que el conjunto de la normativa de accesibilidad
promulgada desde las CC.AA. ha adolecido de
falta de instrumentos de aplicacién y de disparidad
de pardmetros.

Lla Orden VIV/561/2010, con la legitimidad

que le otorga ser un desarrollo de la LIONDAU,
viene a dar respuesta a la necesidad de establecer
unas condiciones bdsicas de aplicacién en todo

el Estado. Esfas condiciones no sélo van dirigidas

a unificar los criterios, sino a establecer una base
técnica, un modelo Unico en el que queda plasmada
la accesibilidad en el espacio publico.

A lo largo del arficulo se ha pretendido ofrecer una
panorémica de las normas de accesibilidad vigentes
en las distintas comunidades auténomas; andlisis del
que se desprenden conclusiones importantes sobre el
modelo que conforman.

Aungue muchas de las normas autondmicas
comparten aspectos de estructura y concepcidn
importantes, hay que destacar las dificultades @
la hora de compararlas o incluso de analizarlos.
No sélo varian los criterios técnicos adoptados
en cada caso, sino también la forma en que son
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expuestos y su situacion dentro del articulado de

la norma. La falta de orden en la presentacion

de contenidos resulta en ocasiones un factor

clave para la incoherencia en los pardmetros
regulados. Esfo supone un problema también para
cualquier insfitucién, empresa o profesional cuya
responsabilidad transcienda las fronteras de distintas
comunidades auténomas.

En algunos casos el modelo de estructuracién de
contenidos lleva a la repeticion de criterios en
apartados distintos de una misma regulacion, lo

que dificulta su andlisis y aplicacién, especialmente
cuando por este motivo se produce una doble
regulacion. Esta posibilidad se ve reflejada

en los tres ejemplos descritos en el punto 3.5.
Caracteristicas del mobiliario urbano, en el que
queda claramente definida una doble regulacién del
ancho de paso del itinerario peatonal accesible.

Por ofra parte se defecta un excesivo cuidado por
regularlo todo, lo que encuentra su mayor barrera
precisamente en la imposibilidad de prever las
infinitas situaciones que pueden suceder, ya que

la realidad de los ciudades se compone de un
margen muy amplio de factores que la condicionan.
El desarrollo de un marco normativo global debe
ofrecer, de la forma mas completa posible, las
pautas que garanticen la continvidad de los
itinerarios en la via y espacios piblicos, ademas
del acceso vy utilizacién de todos los elementos
disponibles. Sin embargo, sus regulaciones no deben
condicionar la aplicacién de soluciones especificas,
lo que restringiria las posibilidades de innovacion y
éxito en entornos diferenciados.

El afén de regular la mayor cantidad de situaciones

se combina, o da pie en ocasiones, a segregar
categorias o niveles de accesibilidad, cuya aplicacion
sea menos comprometida. Se ha considerado que el
establecimiento de criterios diferenciados para obtener
distintos niveles de accesibilidad (adaptado, accesible,
practicable, efc.] no es acorde con el principio de
Disefio Universal que esfablece la IONDAU, ni con

el Real Decrefo. Este plantea en su articulo 9.2 que
“en las zonas urbanas consolidadas, cuando no

sea posible el cumplimiento de alguna de dichas
condiciones, se planteardn las soluciones alternativas
que garanticen la méxima accesibilidad”, pero no

plantea la posibilidad de establecer de origen distintos
niveles de accesibilidad.

Por ofra parte es frecuente que los valores més
restringidos o las excepciones se planfeen como
alternativas normalizadas. De este modo es frecuente
que los requerimientos de buena practica que se
establecen originalmente resulten en la préctica poco
operativos y en cambio las excepciones pasen a
disponer de la condicion de mayor plausibilidad. La
excepcion pasa asi a ser la norma en muchos casos.
Esto es particularmente cierto cuando observamos

el desarrollo del itinerario peatonal a lo largo de los
distintos elementos que lo conforman o lo rodean:
desde los vados al mobiliario urbano. Garantizar
una continuidad suficiente de las condiciones

que establece el Real Decreto ha sido uno de los
objetivos marcados por la Orden Ministerial, que

se lleva a la practica mediante la reduccion de las
excepcionalidades y el establecimiento de unas
cotas de exigencia elevadas.

En la estructura de la Orden VIV/561 /2010,

la continuidad més que una caracteristica debe

ser comprendida como una consfante en la que

se apoyan todos los pardmetros regulados. Es
fundamental para el orden en el que son presentados
los contenidos vy la comprensién de determinados
parametros. El eje central es la figura —renovada-
del itinerario peatonal y su arficulacion con la
infraesfructura y elementos que conforman el espacio
publico urbano. Se frata de hacer viables en la
practica los principios de disefio universal y de
confinuidad de la cadena de accesibilidad; y a
fravés de ellos conjugar la no discriminacion con la
calidad de uso y disefio en la ciudad.

En este sentido, la Orden VIV/561 /2010 establece
que “siempre que exista mdas de un itinerario posible
enire dos puntos, y en la eventualidad de que todos
no puedan ser accesibles, se habilitaran las medidas
necesarias para que el recorrido del itinerario
peatonal accesible no resulte en ningtn caso
discriminatorio, ni por su longitud, ni por transcurrir
fuera de las dreas de mayor afluencia de personas”,
dejando claro a partir del articulo 5, que todos

los parametros regulados se refieren al itinerario
peatonal accesible, sin permitir excepciones que
puedan quitarle protagonismo.



Precisamente en este aspecto destaca que algunas
de las carencias detectadas en las normativas
autondmicas son un vestigio de la concepcién

de la accesibilidad anterior a la planteada por

la LONDAU. Se explicaria asi, por ejemplo, la
ausencia de referencias claras a la circulacion en
continuidad en el itinerario peatonal, que suele
aparecer relacionada con la inexistencia de resaltes
o escalones sueltos, pero no como una caracteristica
inherente a todo su desarrollo.

La aprobacién de la Orden Ministerial VIV/561/
2010, de 1 de febrero, puede marcar el comienzo
de una renovacion cudlitativa en las normativas
autondmicas existentes, pues como consecuencia del
andlisis realizado se aprecia la necesidad de revisar
regulaciones vy resultados con el fin de introducir en
estos las nuevas pautas que ahora entfran en vigor en
el ambito estatal.
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ANEXO 1

VADOS. PENDIENTES Y DESNIVELES MAXIMOS

Comunidad Avténoma Pepdigntes méximas . Desnive.a| nTéximo
(Longitudinal/ Transversal) sin plano inclinado, cm
Andalucia L: 8% 0 2% 2
Aragén L: 8% 2
Asturias L: 8% T. 2% 0
Baleares L 12% T 2% 2
Cantabria n.d. n.d.
Castilla - La Mancha nd. n.d.
Castilla - Ledn L 12% T 2% 2-3
Catalufia L 12% T. 2% 0
Ceuta L: 10% T. 2% nd.
Comunidad Valenciana nd. n.d.
Extremadura L 12% T. 2% 0
Calicia L 12% 2-3
Islas Canarias L 12% 2
La Rioja L: 8% T. 2% 1,5
Madrid L: 8% T. 2% 5
Melilla nd. n.d.
Murcia nd. n.d.
Navarra L:10% (12%) 2
Pais Vasco L: 8% T 1,5% 0

n.d. : La norma no dispone de informacion al respecto
Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009
Fuente: Elaboracién propia



ISLETAS. DIMENSIONES, NIVELACION Y PAVIMENTO POR CC.AA.

Isleta nivelada

ANEXO 2

Pavimento diferenciado

de didmetro.

CC.AA. con la calzada Dimensién minima de la isleta en la islefa (Si / NO)
/ , Mismo ancho del paso peatones. Pavimento de bofones o
Andalucia S| 1,80 m ancho . .
20 m largo similar normalizado
Aragén sl 1,20 m largo. n.d.
Mismo ancho del paso de peatones, . .
Asturias sl permitird inscribir un circulo de 1,50 m Textura y color diferenciodos

en relacién a la calzada.

Islas Baleares

2 cm desnivel

Mismo ancho del paso peatones.

Pavimento téctil.

Nivel 1: 2,00 m

max.
Cantabria n.d. n.d. n.d.
Castilla - La , . Pavimento diferenciado en
Mancha = Mismo ancho del paso peatones. relacién a la calzada.
Castilla - Ledn S Mismo ancho del paso peatones. n.d.
Cofalur ’ Mismo ancho del paso peatones. Pavimento diferenciado en
afalufia S| . o -,
longitud minima: 1,50 m relacién a la calzado.
Ceuta n.d. n.d. n.d.
Com. Valenciana n.d. n.d. n.d.
Exirernadura S Mismo ohcho <?|e.| paso peatones. d
Llongitud minima: 1,50 m
. / Mismo ancho del paso peatones. '
Galicia & longitud minimpo: 1,20 m &
Islas Canarias sl Mismo O.nChO C,]|e.| paso peaiones. n.d.
longitud minima: 1,40 m
La Rioja NO /\/\lsr[];)n;;jgomcﬁmp;sc])Eeoofr:nes. Pavimento especial.
Madrid n.d. n.d. n.d.
Melilla n.d. n.d. n.d.
Murcia n.d. n.d. n.d.
Fondo minimo:
Navarra sl Nivel 1: 2 m n.d.
Nivel 2: 1,20 m
Fondo minimo: 3 o ent  iqual dl
Pafs Vasco Sl Mismo ancho del paso de peatones. v pavimenio sera iguat @

del vado

n.d. : la norma no dispone de informacién al respecto
Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009
Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO 3

SEMAFOROS PEATONALES. SENALIZACION, PULSADORES Y VELOCIDAD DE PASO - COMPARATIVA

Contempla sefializacién sonora

Altura pulsadores

Velocidad minima de

e (Caracteristicas técnicas) (m) paso (m/seg)
Tiempo de paso
serd suficiente
Andalucia SI (Suave, intermitente y sin esiridencias) 0,90-1,20 para garanfizar
el cruce completo
para personas con
movilidad reducida
Aragédn sl n.d. 0,5.
Asturias SI (Suave, intermitente y sin estridencias) 0,90 n.d.
Baleares Si 1,00-1,20 n.d.
Cantabria S| n.d. n.d.
Cosilla - Lo Sl (Mando a distancial 1,40 n.d.
Mancha
Castilla - Ledn SI (Ni estridente ni molesto) 0,90-1,20 n.d.
Catalunya SI (Mando a distancial 1,00-1,40 n.d.
Ceuta S| n.d. n.d.
C. Valenciana S| n.d. n.d.
Extremadura Sl (Suave, infermitente y sin estridencias) nd. * n.d.
Galicia S 0,90 n.d.
Islas Canarias S| n.d. nd. **
o L ) 1-0,80 ***
. Sl (Sefalizacién acistica, tendrd regulada ,
la Rioja | . . 65 dB (A) n.d. Més 5 seg. de
a presién sonora, sin superar A
cadencia
0,5
Madrid Sl (Suave, intermitente y sin estridencias) 0,90 Més 3 seg de
cadencia
Melilla S| n.d. n.d.
Murcia S| n.d. n.d.
Sl (intermifentes en frecuencia e intensidad
Navarra ‘ ‘ ‘ nd. n.d.
sincronizados con el cambio de luz)
SI (Sensores que regulan la intensidad 0,70
Pais Vasco del sonido emitido con respecto al ruido n.d. Més 5 seg. de
ambiental en cada momento) cadencia

n.d. : la norma no dispone de informacion al respecto
[*) Altura accesible para la manipulacién por una persona con silla de ruedas.

[**) Los semdforos estan regulados “para que una persona con movilidad reducida pueda cruzar sin agobios”.
Zonas de tréfico peatonal intenso o medio

[***)

Realizado considerando normativas vigentes hasfa 31 de diciembre de 2009

Fuente: Elaboracion propia




ANEXO 4

PELDANOS. NUMERO MAXIMO, ANCHO MINIMO DE PASO Y DIMENSIONES HUELLA Y CONTRA-HUELLA

N° mdx. de

CCAA ibson amr Ancho de paso Contra-huella Dimensién de huella
T ptromo (nf:) minimo (cm) mdxima (cm) (em)
Andalucia 10 1,20 16 30
Aragdn n.d. 1,20 Méax. 18,5, Min. 13 | Max.36, Min. 27
Asturias 14 1,50
slas Baleares 12 1,50 16 30
Cantabria n.d. n.d. n.d. n.d.
Castilla - La Mancha 12 1,20 16 30
Castilla - Ledn Mdéx. 12, Min. 3 1,20-1,10* Mdéx. 18, Min. 15 Max. 34, Min. 28
Cataluia 12 1,20 16 30
Ceuta n.d. n.d. n.d. n.d.
Com. Valenciana n.d. n.d. n.d. n.d.
Extremadura 2,10 m desnivel 1,20 16al175* 30
. 2,00 m ) . 18 30
Golicia 2,50 m** desnivel 1,20-1,00 17 ** 25 **
Islas Canarias 10 1,20 15 30
La Rioja 10 1,20 18,5 28
Madrid 14 1,20 18 Max. 34, Min. 28
Melilla n.d. n.d. n.d. n.d.
‘ 1,50,
Murcia 16 1 20*
Navarra Méx 16, Min.3 | L ]]'52% Méx. 18,5, Min. 13 | Max. 36, Min. 28,
Pais Vasco Mdéx. 12, Min. 3 2,00 Mdéx. 15 Min.35

n.d. : la norma no dispone de informacion al respecto

(*) Excepcionalidad marcada por la existencia de obstaculos puntuales.

(**) Excepcionalidad determinada por la diferenciacion de niveles de intensidad de tréfico o de accesibilidad definida en cada normativa.

Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009

Fuente: Elaboracién propia
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ANEXO 5

RAMPAS. PENDIENTES MAXIMAS POR TRAMO

CC.AA. Condicién Pendiente
. Tramo < 3m 8%
Andalucia Tramo = 3m 6%
Araadn Rampas en espacios exteriores 8%
9 Rampas uso de silla de ruedas 6%
Asturias Tramo < 10 m 8%
Tramo < 3m 12%
Tramo < 3 m 10%
Islas Baleares Tramo entre 3y 10m 8%
Tramo > 10m 6%
Castilla - La Tramo < 3 m 10a 12%
Mancha Tramo entre 3y 10m 8a 10%
Tramo > 10m 6 a 8%
Castilla - ledn lramo < Sm 12%
Tramo > 3m 8%
Tramo < 3 m 12%
Cataluiia Tramo entre 3y 10m 10%
Tramo > 10m 8%
ltinerario Adaptado
Desnivel < 30cm 10%
Desnivel enfre 31 y 80cm 8%.
Desnivel > 81cm 8% con descansillos cada 12m
Extremadura ; . |
ltinerario Practicable
Desnivel < 30cm 12%
Desnivel enfre 31 y 80cm 10%
Desnivel > 81cm 10%.
Tramo < 3 m 10% a 12%
Cadlicia Tramo entre 3y 10m 8% a 10%
Tramo > 10m 6% a 8%
Tramo < 3 m 10%
lslas Canarias Tramo entre 3y 10m 8%
Tramo entre 10y 15m 6%
Tramo > 15m 3%
Tramo < 3 m 10%
la Rioia Tramo entre 3y 10m 8%
| Tramo entre 10y 15m 6%
Tramo > 15m 3%
Murcia ltinerario adaptado 6%
ltinerario practicable 8%
Nivel 1
Tramo < 3 m 10%
Tramo entre 3y 8m 8%
Navara Tramo entre 8 'y 15m 6%
Nivel 2
Tramo < 3 m 12%
Tramo entre 3y 8m 10%
Tramo entre 8 y 15m 8%
Pais Vasco Tramo < 3 m 8%

Realizado considerando normativas vigentes hasfa 31 de diciembre de 2009

Fuente: Elaboracion propia




ACCESIBILIDAD DE LOS ASCENSORES

ANEXO 6

Ancho Dim. de cabina Pasamano Botonera Sefial Diametro
CC.AA. minim. (fondo x ancho, cabina Braille - espera
acustica
de puerta’ m) (altura, m) (altura, m) ascensor, m
) sl S| .
Andalucia 0,80 1,00x1,25 0.800,90) (1.20) S| n.d.
, S sl
Aragdn 0,80 1,40 x1,10 (0,75:0,90) (<1.40) n.d. 1,50
Asturias n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
sl sl .
Islas Baleares 0,80 1,40x1,10 0.900,95) (1-1,40) Sl 1,50
Cantabria n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Castilla - La Si ;
Mancha 0,80 1,40 x1,10 0,90:0,95) Sl (<1,40) n.d. 1,50
Castilla - Ledn n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
i S| .
Catalufia 0,80 1,40 x1,10 0,90:0,95) SI(1-1,40) n.d. 1,50
Ceuta n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Com. ‘ n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Valenciana
Adap.
1,40 x1,10 Sl sl Adap. 1,50
Extremoadura 0,80 Pract. (0,90) 0051.40) | " | Pt 1,20
1,20 x1,00
. sl nd. (0,90 .
Gadlicia 0,80 1,20 x0,90 0.90) 1.20) Sl 1,50
‘ Sl sl .
Islas Canarias 0,80 1,40 x1,10 10,90) (1-1 40) N 1,50
. Si .
la Rioja 0,80 1,40x1,10 n.d. (1.20-1,40] Sl 1,50
Madrid n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Melilla n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Murcia n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Navarra? n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
S sl
Pais Vasco 0,90 1,40 x1,10 ! 0,90 Si 1,80
090120 | "0g

n.d. : la norma no dispone de informacién al respecio
Se requiere que las puerfas sean automdticas.

2 S6lo deferminaciones para edificios

Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009

Fuente: Elaboracion propia
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ANEXO 7

REJILLAS Y REGISTROS. COMPARATIVA

COLOCACION DISENO
Comunidad Cor.ltemplcl Transversal | . .,
) Fuera del En el necesidades de i Dimensién
Auténoma " . » ; ) al sentido L.
Enrasados itinerario itinerario silla de ruedas, de la mdxima
peatonal peatonal | bastones, muletas o aberturas
marcha
tacones de zapato
Andalucia Si n.d. Si n.d. n.d. n.d.
Aragon sl n.d. nd. n.d. nd. 2 cm
Asturias Si n.d. n.d. Si Sl 2 cm
Baleares Si n.d. Sl n.d. Sl 3cm
Cantabria Si n.d. Sl Si Sl n.d.
Castilla - La , .
Mancha S n.d. S| nd. n.d. 2 cm
Castilla - Ledn Sl n.d. n.d. n.d. sl 2 cm
Catalufa Si n.d. Si n.d. n.d. 3cm
Ceuta n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Com. , Si n.d. Sl n.d. n.d. n.d.
Valenciana
Extremadura n.d. n.d. Si n.d. Si 3cm
Gadlicia n.d. n.d. Si nd. n.d. 2 cm
. ’ 2cma 2,5
Islas Canarias n.d. n.d. n.d. n.d. S| o
la Rioja Si n.d. n.d. n.d. Sl 2 cm
Madrid Si Sl n.d. n.d. n.d. 2 cm*
Melilla Si n.d. n.d. Si Si 2 cm
Murcia Si n.d. n.d. n.d. Si 2 cm
1,5x1,5
Navarra n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
cm
Pais Vasco Si n.d. Si Si n.d. Tx1cm

n.d. : La norma no dispone de informacién al respecto

* con excepcion de imbomales y absorbedores pluviales que deberdn colocarse fuera del itinerario peatonal)
Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009

Fuente: Elaboracién propia



ANEXO 8

ALCORQUES Y VEGETACION. COMPARATIVA

Ubicacién en relacién al espacio libre de paso
Comunidad ALCORQUES VEGETACION
Auténoma Con Apertura méxima | Fuera del espacio | No invasién del
. Enrasados . i ” X
proteccién del enrejado libre de paso | itinerario peatonal
Andalucia S| S| 2.cm n.d. n.d.
Aragon Sl sl 2cm n.d. n.d.
Asturias S| S| 2.cm n.d. n.d.
Baleares S| S| n.d. n.d. S|
Cantabria n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
/S/\Oosrﬂﬁo_ L S| S| n.d. n.d. n.d.
Castilla - Ledn S| S| 2cm S| S|
Catalufia n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Ceuta S| n.d. n.d. n.d. n.d.
Com. Valenciana n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Extremadura S| S| 3cm Sl S|
Galicia n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Islas Canarias S| S 2,5 cm Sl Si
la Rioja sl sl 2 cm Sl Sl
Madrid Si S 2 cm S S
Melilla S| S| 2 cm* n.d. S|
Murcia S| S| 2cm n.d. n.d.
Navarra S| S| 1.5cm n.d. S|
Pais Vasco S| S| Temx 1 cm Sl n.d.

n.d. : la norma no dispone de informacion al respecto

* Didmetro inferior méx.: 40 cm

** 1 emx 1 em [si invaden el ifinerario peafonal] y 2,5 cm x 2,5 cm (en caso contrario)
Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009

Fuente: Elaboracién propia



ANEXO 9

RESERVA DE PLAZAS DE APARCAMIENTO PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA

Comunidad . . .

Autonoma NGmero aparcamientos reservados por cada fraccién

Andalucia 1 x40

Aragdn 1 x40

Astur 1 x 40 en aparcamientos de hasta 280 vehiculos, (reservéndose una nueva plaza

sturias - .y

por cada 100 o fracciéon en que se rebase esta prevision).

Baleares 1 x33

Cantabria 1 x 50

Castilla - la Mancha | 1 x 50

Castilla - ledn 1 x 40 [cuando el nimero de plazas alcance a 10 se reservard como minimo 1)
1 x40

Cataluiia De 201 a 1.000 plazas: 1 adaptada més por cada 100 plazas o fraccién.
De 1.001 a 2.000 plozas: 1 adaptada mas por cada 200 plazas o fraccion.
1 x40

Ceuta De 41 a 200 plazas: 1 mas cada 40 o fraccién.
De 201 plazas en adelante: 1 mdas cada 100 plazas o fraccién.

Com. Valenciana n.d.

Extremadura 2% de las plazas existentes

Cadlicia n.d.
De 20 a 40 plozas: 1 plaza adaptada.

Islas Canarias De 41 a 200 plazas: 1 mas cada 40 o fraccién.

De 201 plazas en adelante: 1 mds cada 100 plazas o fraccién.

Vias de tréfico peatonal intenso: 1 plaza reservada a cada 75 o fraccion.
Vias de frafico peatonal medio: 1 ploza reservada a cada 100

L Rioja Areas de aparcamiento en superficie o cubierto: 1 plaza reservada a cada 75 o
fraccion.

Madrid 1 x50

Melilla n.d.

Murcia 1 x50

Navarra n.d.

Pais Vasco 1 x40

n.d.: la norma no dispone de informacién al respecto
Realizado considerando normativas vigentes hasta 31 de diciembre de 2009
Fuente: Elaboracién propia



1.3. LA NORMATIVA DE ACCESIBILIDAD EN [OS
ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS DE DISTINTOS

PAISES Y SU APLICACION A A CONFIGURACION
DEL ITINERARIO PEATONAL

Rafael Reyes Torres y Ana Maria Viéitez Vivas

Oficina de Arquitectura, Accesibilidad y Movilidad de Barcelona [OAAMB)

INTRODUCCION

En los dltimos afios se viene produciendo una
fendencia uniforme en materia de accesibilidad a
vincular este concepto con los de disefio universal
o disefio para fodos, y a no restringirlos sélo a una
atencién a las necesidades de las personas con
discapacidad. Este proceso ha producido, durante
la primera década del siglo XXI, una transformacion
en el marco legislativo a nivel mundial, claramente
dirigida a garantizar la proyeccion, construccion

y uso de espacios accesibles con el fin de lograr
una integracion en el sector econdmico y social del
mayor nimero posible de personas con distinfas
capacidades.

De las multiples consecuencias derivadas de

este proceso evolutivo, la primera parte de este
arficulo, se centrard en desarrollar un panorama
general de los cambios legislativos en materia de
accesibilidad y de las politicas y acciones que les
han acompafiado apostando por mejoras en la

educacién, ayudas econdmicas y promocion de la
accesibilidad.

En un segundo lugar, se ha considerado de interés
exponer, de manera resumida, los resultados del
andlisis de los elementos relacionados al itinerario
peatonal accesible y a los puntos de cruce,

como parte de un estudio comparativo de los
parametros técnicos regulados en las normativas
de accesibilidad en distintos paises de todo el
mundo. Este estudio fue realizado con el fin de
verificar y aportar dafos e informacién vigente a
nivel internacional, necesaria durante el proceso de
redaccién de la Orden Ministerial VIV/561 /2010
por la que se desarrolla el documento técnico

de condiciones bésicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso vy utilizacion de los
espacios publicos urbanizados.
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] CONTEXTO NORMATIVO INTERNACIONAL

Uno de los hitos clave en el proceso de
transformacion a nivel legislativo ha sido la
Convencion sobre los Derechos de las Personas

con Discapacidad, establecida el 13 de diciembre
de 2006 por la Asamblea General de Naciones
Unidas (ONU), con el propésito de “promover,
proteger y asegurar el goce pleno y en condiciones
de igualdad de todos los derechos humanos y
libertades fundamentales por todas las personas con
discapacidad, y promover el respeto de su dignidad

inherente” (OrcaNIZACION DE Naciones UNipas, 2006).

En la misma Convencién se plantea que “las
personas con discapacidad incluyen a aquellas que
tengan deficiencias fisicas, mentales, infelectuales

o sensoriales a largo plazo que, al interactuar con
diversas barreras, puedan impedir su participacién
plena y efectiva en la sociedad, en igualdad de
condiciones con las demds”.

Al destacar esta Convencién dentro del panorama
infernacional, se pone de manifiesto el avance

que supone la relevancia dada a la accesibilidad
al entorno fisico, el transporte, la informacion y

las comunicaciones, como uno de los derechos
fundamentales de las personas con discapacidad,
equiparandolo al derecho a la salud, la educacién,
el empleo, la habilitacion y rehabilitaciéon, la
participacion en la vida social, la igualdad y la no
discriminacion, en una sociedad que a medida que
pasa el tiempo asume més su diversidad.

La Convencion aborda la accesibilidad entre sus
ocho principios rectores, desarrollando en el arficulo
9 los lineamientos bésicos a seguir por parte de
todos los Estodos y organizaciones regionales
signatarios de la Convencién. En dicho articulo se
sefiala, enfre ofros aspectos, que en "los edificios,
las vias piblicas, el fransporte v ofras instalaciones
exteriores e inferiores como escuelas, viviendas,
instalaciones médicas vy lugares de trabajo”, se
identificardn y eliminaran los obstaculos y barreras

de acceso. Ademds, se hace referencia a la
necesidad de “desarrollar, promulgar y supervisar
la aplicacion de normas minimas y directrices sobre
la accesibilidad de las instalaciones y los servicios
abiertos al publico o de uso piblico”.

De esta manera, queda expresado el compromiso
que adquieren los pafses signatarios de poner

en marcha las acciones dirigidas a mejorar sus
condiciones de accesibilidad, lo cual implica tanfo la
supresién de barreras fisicas como la actualizacion
de sus documentos normativos.

Aunque los veintisiete paises miembros de la Unién
Europea (UE) forman parte de los signatarios de
esta Convencién, sélo once han firmado v ratificado
tanto la Convencién como el Protocolo Facultativo!.
Esparia y Hungria fueron los primeros pafses en
hacerlo en el afio 2007, y Francia el paifs més
reciente, en febrero de este mismo afio.

Si enfocamos la mirada en los paises de la UE, y
hacemos una breve revisién de los acontecimientos
mds recientes en la materia, nos encontramos

con la puesta en marcha de la promocién de la
accesibilidad para todas las personas como uno

de los factores clave de la estrategia europea de
renovacion economica y social, planteada en el
Consejo Europeo de lisboa en el afio 2000, cuyos
objefivos estratégicos estén dirigidos a la “mejora de
la competitividad, pleno empleo, consolidacién de la
cohesién social y fomento del desarrollo sosfenible”
(Consejo Europeo de Lisboa, 2000).

A partir de este momento se marca un punto de
inflexion en buena parte de los paises europeos,

que pusieron en marcha diversos planes y acciones
dirigidas a la mejora de las condiciones de la
accesibilidad basados en los principios de igualdad,
intfegracion y no discriminacién de las personas con
discapacidad.

Nota 1. los paises signatarios (Estado Parte) de la Convencién, que ademds hayan ratificado su confenido, reconocen “la competencia
del Comité sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad para recibir y considerar las comunicaciones presenfadas por
personas o grupos de personas sujetos a su jurisdiccion que aleguen ser victimas de una violacién por ese Estado Parfe de cualquiera
de las disposiciones de la Convencién, o en nombre de esas personas o grupos de personas”.



A modo de muestra, a continuacion se exponen
las acciones llevadas a cabo por algunos paises
europeos:

® £n Espaiia se promulga la ley 51/2003, de
igualdad de oportunidades no discriminacion
y accesibilidad universal de las personas con
discapacidad [LONDAU) y se pone en marcha
el | Plan Nacional de Accesibilidad 2004-2012,
el cual incluye acciones relativas a la ampliacion,
mejora de precepios o propuesta desde el origen de
normativas, normas técnicas y guias a nivel nacional.

® Noruega aprueba el Plan de Accién para
Personas con Discapacidad 1998-2002 (Counci
o Eurore, 2003) con el fin de promocionar el
diserio para todos, junfo a la publicacion del
documento “From user to citizen” en el afio 2002.

® Finlandia pone en marcha en el afio 2002 el
Programa de accién politica sobre discapacidad
bajo el lema “Society for all” (Councit oF Europ,
2003), dirigido a garantizar la autonomia
y vida independiente de la poblacién con
discapacidad, apostando por su inclusién en los
procesos de disefio de nuevas politicas y en la
foma de decisiones.

Dinamarca presenta en el afio 2003 un plan
destinado a la infegracion social de las personas
con discapacidad dentro del marco del Plan de
Accién de Lucha contra la Pobreza y la Exclusion
Social puesto en marcha en el afio 2001.

En Alemania se aprueban y publican tres
documentos que conforman las bases de las
politicas sociales dirigidas a la poblacién con
discapacidad en la dltima década, la ley de
Lucha confra el desempleo entre las Personas
con Discapacidad (2000, el Libro Noveno del
Cédigo Social - Rehabilitacion y participacion
de las personas con discapacidad (2001) y la
ley sobre Igualdad de Oportunidades para las
Personas con Discapacidad (2002).

Francia aprueba en el afio 2005 la Ley por la
igualdad de los derechos y oportunidades, la

participacion vy la ciudadania de las personas
con discapacidad.

Entre las acciones comunes puestas en marcha a nivel
europeo, destacan la declaracion del afio 2003
como Afio Europeo de las Personas con Discapacidad
y la creacién del Plan de Accién Europeo:

igualdad de oportunidades para las personas

con discapacidad (CommissioN OF THE EUROPEAN
Communimes, 2003a). La primera fase de este plan
(2004-2005) estaba enfocada en cuatro acciones
prioritarias, todas ellas relacionadas con el empleo:

® "Acceso y permanencia en el empleo, incluida la
lucha contra la discriminacion.

* Aprendizaje permanente para apoyar y aumentar
el empleo, la adaptabilidad, el desarrollo
personal y la participacion ciudadana.

* Nuevas tecnologias para aumentar la autonomia
de las personas con discapacidad y por lo tanfo
facilitar el acceso al empleo.

® la accesibilidad del enforno urbano publico
construido para mejorar la participacion en el
trabajo vy la infegracion en la economia y la
sociedad”.

Al indagar sobre los avances en materia

legislativa en paises de la UE, enconframos los
cambios adoptados a partir del aio 2003 en las
regulaciones de paises como Reino Unido, Irlanda,
Luxemburgo, Austria y Bélgica?, destacados en el
documento Igualdad de oportunidades para las
personas con discapacidad: un plan de accién
europeo, (COMMISSION OF THE EUROPEAN COMMUNITIES,
2003b); como parte de un conjunto de acciones
emprendidas por los paises de la UE.

Haciendo un balance general de los cambios
infroducidos a nivel europeo durante la Gltima
década es evidente que, si bien sigue siendo
necesaria la revisién de un gran nimero de
legislaciones vigentes, se han realizado grandes
esfuerzos dirigidos a la aplicacion de politicas
apoyadas en esfrategias de educacion y formacion
permanente para la promocién de la igualdad de
trato en el empleo, y a la plena participacion en
las politicas comunitarias y los procesos de reforma,
lo cual ha comenzado a garantizar un avance real
en cuanto a la integracion de las personas con
discapacidad en el ambito econémico y social.
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2 ESTUDIO COMPARADO DE PARAMETROS TECNICOS EN LA NORMATIVA INTERNACIONAL

Como parte del proceso de andlisis previo a

la redaccion del texto de la Orden Ministerial
VIV/561/2010, el equipo de consultores que
trabajé con el Ministerio de Vivienda realizé un
estudio comparado de normativas internacionales
vigentes, con el propésito de obtener un panorama
general de los parémetros o regulaciones adoptados
en distinfos paises del mundo que pudiera ser
utilizado como recurso comparativo y de reflexion.

Un informe sobre legislaciones de Accesibilidad en
Europa en el que se estudiaba la situacién de las
normas de consfruccion, estandares, v directrices de
disefio (TOEGANKELKHEDSBUREAU V.Z.W. ¥ LIVING RESEARCH
AND Devetorvient S.P.R.L., 2001), indicaba hace casi
diez afios la existencia de grandes diferencias entre
paises en cuanto a la aplicacion y estructura de sus
legislaciones en materia de accesibilidad, exponiendo
que “en algunos casos, la accesibilidad todavia no
se ha definido ni, menos aln, se aborda de manera
uniforme. Esta se confempla en diferentes conjuntos de
regulaciones establecidas por diversos departamentos
(construccion, transportes, normas de fabricacion,
tecnologias de la informacion v la comunicacién,
politica social), a menudo no coordinados entre si”.

En la actualidad, esta situaciéon no ha sufrido
grandes cambios, y a ello hay que sumar el hecho
de que en muchos paises las normativas y politicas
que regulan la accesibilidad son competencia de
las entidades federales o las autoridades locales,
resultando una dificultad afiadida en cualquier
intenfo de recopilacion de normativas o de su
unificacion y divulgacion, ya sea a nivel nacional,
de la Unién Europea o internacional.

2.1. METODOLOGIA

El desarrollo del andlisis comparado de normativas
internacionales que aqui se presenta se ha basado,
en buena medida, en datos recopilados por la
Comision Canadiense de Derechos Humanos

(CanapiAN HumaN RicHTs Commission, 2006). Dicho
documento analiza las normativas de 14 de paises
en todo el mundo, de las cuales, a efectos de este

frabajo, se han tomado en cuenta las siguientes:

® Irlanda: Building Regulations: Technical Guidance
Document M - Access for People with Disabilities.

1997 - 2000.

® Suecia: Building Regulation. Mandatory Provisions
and General Recommendations. The Swedish
Board of Housing, Building and Planning. 1995.

® Estados Unidos: ADAAG - Americans with
Disabilities Act Accessibility Guidelines (ADAAG)
and Architectural Barrier Act (ABA). 2004.

Accessibility Guidelines. U.S. Architectural and
Transportation Barriers Compliance Board.
(Access Board).

* Australia: Design for Access and Mobility.

Part 1: General Requirements for Access - New

Building Work. AS 1428.1-2001 and Design
for Access and Mobility.

Part 2: Enhanced and Additional Requirements
- Buildings and Faciliies. AS 1428.2 - 1992.

Council of Standards Australia.

¢ Canadéd - CSA: CAN/CSA B&51-04, Accessible
Design for the Built Environment. Canadian
Standards Association.

Al grupo de legislaciones antes mencionadas se ha
sumado la normativa francesa:

* Francia: Arrété portant application du décret n®
2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif aux
prescriptions fechniques pour I'accessibilité de la
voirie et des espaces publics.

El documento estudiado (CaNADIAN HUMAN RIGTHS

Nota 2. Ver en el Plan de Accién Europeo (Comisién de la Comunidad Europea, 2003 el resumen de acciones emprendidas por 15 paises

de la Unién Europea.



Commission, 2006) examina los cédigos y normas
de accesibilidad tanto de edificacion como de
espacios publicos urbanizados en los paises
seleccionados, con el fin de ofrecer un compendio
de datos de investigacion sobre las Oltimas
fendencias en disefio accesible a nivel mundial.
Para ello se comparan los pardmetros regulados
en cada normativa con los valores considerados
mejores practicas, entendidas éstas como las que
en el proyecto, construccion y procedimientos
responden a las necesidades del mas amplio
nimero posible de personas en el uso de los
entornos, productos y servicios.

Como parte del trabajo realizado, el panel de
expertos responsable del estudio comparativo
adopté valores que calificd de “mejor préctica”
para cada pardmetro comparado. Segin se explica
en la parte introductoria del mismo documento,

esfa calificacién no responde necesariamente al
rango de las mayores dimensiones, se consideraron
factores como el coste de la construccion, la puesta
en practica y el funcionamiento. La determinacion de
las mejores précticas en disefio universal se basé en
un proceso de consenso entre todos los integrantes
del panel de expertos.

A efectos de hacer comparables los criferios y
parémetros sobre accesibilidad en los espacios
publicos urbanizados de las normas de los paises
seleccionados con aquellos que se derivan del Real
Decreto 505,/2007, de 20 de abril, por el que se
aprueban las condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacion de las personas con discapacidad
para el acceso y uilizacién de los espacios piblicos
urbanizados vy edificaciones (en adelante: RD), se ha
aplicado una metodologia de “diseccion” similar a
la utilizada en el desarrollo del estudio comparado
de normativas autondmicas, referida en el arficulo
“la normativa autonémica de accesibilidad en los
espacios publicos urbanizados” de esta misma
publicacién.

Dicho estudio comparado, en el caso de las
normativas internacionales, abarcé el andlisis de los
siguientes temas:

e Accesibilidad en los itinerarios peatonales.

e Flementos de urbanizacion.

® Puntos de cruce y entradas y salidas de vehiculos.
* Mobiliario urbano.

* Aparcamiento y elementos de control y proteccién
del tréfico rodado.

¢ Sefalizacién e informacion accesibles.

Del andlisis realizado, a efectos de este articulo,

se han desarrollado de manera mas amplia los
resultados obtenidos del estudio comparado de
parametros relativos a la accesibilidad en los
itinerarios peatonales, y los puntos de cruce y
entradas v salidas de vehiculos®, seleccionados entre
el total de pardmetros analizados por su relevancia
en la configuracion y uso de espacios publicos
accesibles, y por los datos destacables que aportan
al desarrollo y comprension del itinerario peatonal
accesible y continuo como elemento estructurador
de la accesibilidad dentro de la Orden Ministerial
VIV/561/2010.

No obsfante, en el Anexo de las pags. 71y 72,

se exponen los cuadros comparativos del resto de
los apartados citados anferiormente (elementos de
urbanizacién, mobiliario urbano, aparcamiento y
elementos de control y proteccion del tréfico rodado
y sefializacion e informacién accesibles), como
informacién complementaria del estudio realizado.

2.2. RESULTADOS

Comenzando por un andlisis de la estructura
general de las legislaciones comparadas, se pueden
destacar algunos aspectos relevantes:

 Canadd y Estados Unidos, presentan el desarrollo
mas detallado de contenidos.

e Suecia presenta un mayor nimero de pardmetros
cuyos valores coinciden o en ocasiones superan
a los considerados buenas practicas.

* Australia presenta los valores menos favorables en
la mayoria de parédmetros regulados.

A grandes rasgos se ha identificado un alfo
grado de paridad en cuanfo a los pardmetros
de dimensionamiento exigidos. Un claro ejemplo
de ello es el resultado obtenido del estudio de
los elementos de urbanizacion (pavimentos, rejas
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y tapas de instalacion, alcorques, vegetacion,

efc.) y de los denominados elementos para salvar
desniveles [escaleras, rampas, ascensores), en el
que es posible distinguir una gran similitud en la
mayoria de parametros adoptados, lo que resultaria
una posible consecuencia de la ufilizacion de
valores antropométricos comunes a nivel mundial. En
cambio, entendemos que la existencia, aunque en
menor medida, de rangos claramente diferenciados
en ofros pardmetros técnicos responderia a
caracteristicas geogrdficas, socioculturales,
econdmicas, politicas o demogrdficas, especificas
de cada pais de aplicacién, tal como sefiala la
Comisién Canadiense de Derechos Humanos
(CanabiaN HumaN RicHTs Commission, 20006).

Los resultados obtfenidos se presentan mediante
tablas en las que se ha incluido una Ultima columna

con los pardmetros de la citada Orden Ministerial,
con animo de obtener una visién global actualizada
y contextualizar la mas reciente regulacién espaiiola
en el dmbito internacional.

2.2.1. ltinerarios peatonales

Llos pardmetros minimos que definen el itinerario
peatonal, fal como se regulan en la Orden
Ministerial VIV/ 561 /2010, constituyen la estructura
bésica de las condiciones de accesibilidad en

los espacios publicos urbanizados. Dada su
importancia, ha sido de especial inferés reconocer
los valores minimos que definen su configuracion y
caracteristicas principales en las normativas a nivel
internacional.

Fig. 1: Desglose del Articulo 11 del RD - Accesibilidad en los itinerarios peatonales.

A alia

anaaa d a eCld ole|gle
Ancho minimo de paso (m) 1,00 1,50 1,50 1,20 2,00 1,80
Alto minimo de paso (m) 2,00 2,30 2,30 2,20 2,20 2,20
Ancho minimo requerido
para el paso de dos sillas 1,80 1,50 1,50 - 1,80 1,80
de ruedas (m)
Pe/n@ente transversal 2 5% 2% 2% 2% 2% 2%
mdéxima
Pe{ncﬂiente longitudinal 59 59 59 59, 59 6%
mdéxima

* Orden Ministerial VIV/561/2010

Fuente: Elaboracién propia

De los elementos estudiados, expuestos en la
Figura 1, desfaca el ancho minimo de paso como
aquel que posibilita o impide “el paso, el cruce

y el giro o cambio de direccién, de personas,

independientemente de sus caracteristicas o modo
de desplazamiento”, tal como lo estipula Espaiia en

el Real Decreto 505/2007.



Fig.2: Dimensiones universales para el cruce, giro y cambio de direccién de sillas de ruvedas.

=

Cruce 1,80 m Giro 1,50 m Cambio de direccién 1,35 x 1,35 m

Fuente: Elaboracién propia

2.2.2. Puntos de cruce

Durante el desarrollo del estudio se han analizado En el presente articulo se hace especial énfasis en el

los parédmetros que regulan los puntos de cruce andlisis de los parametros que regulan el disefio y ubica-
(Fig. 3) en relacién a los que regulan el itinerario cion de los vados, dada su importancia en el momento
peatonal, dada la necesidad de garantizar la de garantizar lo confinuidad en el punfo de encuentro
continuidad en todo el recorrido. entre el ifinerario peatonal y el paso de peatones.

Fig.3: Desglose del Articulo 13 del RD - Puntos de cruce y entradas y salidas de vehiculos.

a o]ife anadad ancia ecia pana
Se colocaran vados para salvar i 5 ) i Si
desniveles superiores a 13 mm
Ancho minimo del vado (m) 1,00 0,90 0,90 1,20 0,90 1,80
Resalte méximo (mm) - 6 6 40 6 Deberd (letqr

enrasado

Existencia de pendientes S i S ) ) S;
laterales
Pendiente longitudinal 13% 6%10% 8% 8% 12% 8% 8%-10%
Pendiente lateral 45° 6%10% 10% - - 8%-10%
Ancho de paso minimo en el 1,30
itinerario adyacente al vado (m) 1,00 0,90 0,90 0,80 2,00 1,80
Aceras deprimidas en las Evitar 5 ] ] Si
esquinas permitidas
Existencia de pavimento tactil Contrast
con confraste de color y textura Si Si - d op rctns © Si Si
alrededor del vado e fexiura
Pasos de peatones
La ubicacién de los vados
peatonales coincidird en su i Si ] ] S;
totalidad con la sefializacién ! ' !
de cruce en la calzada

* Orden Ministerial VIV/561/2010

Fuente: Elaboracién propia



En el caso del ancho de paso minimo en el punto
de encuentro entre el itinerario peafonal y el vado,
los valores oscilan entre los 0,80 m permitidos en
Francia y los 2,00 m estipulados por Suecia.

Un mayor andlisis de ésfe pardmetro lleva a observar
los casos donde se hace referencia de forma especifica
al mantenimiento del ancho minimo de paso en el
itinerario peatonal en los puntos de cruce donde se
produce el encuentro con el vado. Destaca en esfos
casos el ancho estipulado por Australia, que es de

1,00 my el de Suecia que oscila entre 1,30 y 2,00 m.

En la mayoria de las normativas estudiadas se
observa una diferencia en el dimensionamiento del
ancho minimo del vado con respecto al del itinerario
peafonal. Asi, independientemente del ancho del
itinerario peatonal y de la dimension total del paso
de peatones, la mayoria de paises coincide en
permitir un “rebaje parcial” en el punfo de cruce,
regulando el ancho minimo del vado en 0,90 m, fal
como se representa en la Fig.4.

Fig.4: Ubicacién de vado peatonal de 0,90 m en relacién al itinerario peatonal y al paso de peatones.

mea edificada

vado peatonal /N

] 2090

— .

paso de peatones o

Fuente: Elaboracién propia

En las regulaciones de Canadd vy Estados Unidos, la
ubicacién del vado permite una reduccién puntual en
la dimension minima del ancho de paso de 1,50m
a 0,90m en el punto de encuentro entre vado y

el itinerario adyacente a este (Fig.5a). Del mismo

_

modo, la regulacién francesa, estipula en 1,20m

el ancho minimo de paso en el itinerario peatonal,
permitiendo una reduccion en el punto de encuentro
con el vado de 0,80 m (Fig.5b). Estos cambios de

dimensién se traducen en una inferrupcién en la

Fig.5: Estrechamientos del ifinerario peatonal permitidos en los puntos de cruce.

Em/ a
N

7N

0,90

vado peatonal

calzada

Fig.5a. Canadd - Estados Unidos

Fuente: Elaboracién propia

lini

%:L r
vado peatonal .~ ™,
Em.auE

Fig 5b. Francia

21,20

acera
calzada




continuidad del itinerario peatonal, imposibilitando
el cruce, giro y cambio de direccién de las sillas de
ruedas en los puntos de cruce.

Los requerimientos relativos a las pendientes de los
vados merecen ser destacados por la diversidad de
pardmetros de regulacion existentes. Uno de los casos
mas llamativos es el de Australia, que a pesar de
esfipular en un 13% la pendiente longitudinal, permite
hasta 45° (100% de pendiente] en los planos inclinados
que delimitan lateralmente los vados. Aunque en menor
medida, la norma de EE.UU. también admite una
pendiente lateral superior a la longitudinal, regulando un
10% para la primera y un 8% para la segunda.

La regulacién espariola, coincide con normativas
como la de Canadd al estipular que todos los planos
inclinados del vado, tanfo el longitudinal al senfido de
la marcha como los laterales, presentardn la misma
pendiente, lo que garantiza los condiciones minimas
de seguridad en el uso de todos los planos del vado.

En balance, y como se fraduce del resumen
comparativo de los parametros que regulan los
puntos de cruce, nos encontramos frente a uno de
los grupos de valores més dispares del conjunto
analizado. Esto ha confirmado la necesidad de que

Fig.6: Vados peatonales de una y fres pendientes.

|— franja de pavimento
tactil de botones

linea edificada

vado peatonal
de 1 pendiente »

0,80m

franja de pavimento
tactil direccional

Fuente: Orden VIV/561 /2010

en la Orden Ministerial VIV/561/2010, se opfase
por un planteamiento que garantice que el transito
de peafones se manfenga de forma continua, segura
y auténoma en los puntos de cruce entre itinerarios
peatonales e iftinerarios vehiculares o de cualquier
ofra indole [carril bici, tranvia, etc.), como una de sus
caracterfsticas fundamentales.

De acuerdo a lo anterior, entre los pardmetros
esfipulados por Espaiia desfaca el criterio de regular
el ancho minimo, tanfo del vado como del paso en
el itinerario adyacente a este, con una dimension de
1,80 m, coincidiendo con el ancho minimo de paso
regulado en el itinerario peatonal accesible. En esfe
caso el concepto de disefio universal se ve reforzado
al no limitar el rebaje de la acera en el punto de cruce
a una dimension minima para el paso de una silla de
ruedas (estipulado por norma general en 0,90 m),
criterio cominmente adoptado no sélo en la mayoria
de normativas a nivel internacional, sino también en
buena parte de normativas autonémicas espariolas.

A continuacién se presenta el disefio y ubicacion

de los vados peatonales de una y tres pendientes
regulados en la Orden Ministerial (Fig.6) en relacion
al itinerario y al paso peatonal.
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Asi mismo, guarda relacién con éste pardmetro la
dimensién y ubicacion de los pasos de peatones,
para los cuales se regula un ancho de paso no
inferior al de los vados peatonales que los limitan, de
lo que se deriva una dimension minima de 1,80 m.

Siendo coherentes con la prohibicion de escalones
aislados o resaltes como uno de los requisitos

3 CONSIDERACIONES FINALES

Si bien el concepto de disefio universal o disefio para
fodos se presenta como bandera en el planteamiento
de muchas normativas a nivel mundial, en su
desarrollo queda patente, como obijetivo primordial, la
eliminacion de barreras urbanisticas y arquitectonicas
que impiden la libertad de movimiento y uso de

forma auténoma a las personas con discapacidad,
enfocandose en algunos casos casi exclusivamente en
las personas usuarias de sillas de ruedas.

Hoy en dia sigue siendo necesaria una actualizacién
de las normativas, dirigida a verificar los valores o
dimensionamiento de los pardmetros y esténdares
minimos regulados, y fundamentalmente a dofarlas
de una estructura clara, en la que se de respuesta no
sélo a las necesidades del individuo, sino también

a las necesidades colectivas, que garanticen la
interaccién del mayor nimero posible de individuos
con diversas capacidades.

Somos conscientes de que la aplicacién de las
normativas no queda garantizada Unicamente
por el régimen sancionador por el que en muchos
casos se ven acompaiadas. La experiencia de

la gran mayoria de los paises pone en evidencia
la necesidad de promover la comprension de

la accesibilidad como parte infegradora de la

que debe cumplir el itinerario peafonal accesible,

en la regulacién espariola se observa también la
obligatoriedad de enrasar el encuentro entre el plano
inclinado del vado y la calzada.

configuracion de los espacios publicos urbanizados
por parte de las autoridades y responsables de su
construccién, generando un compromiso que supere
la tradicional tendencia a vincular la accesibilidad
y las normas que la regulan con una necesidad
exclusiva de las personas con discapacidad.

Si dirigimos la mirada a la recién aprobada Orden
Ministerial VIV/561 /2010, resulta evidente que
representa un cambio expresivo en cuanto a la
actualizacién y unificacién de los pardmetros que
regulan la accesibilidad en los espacios piblicos
urbanizados a nivel nacional, pero también nos
planteamos cual serd su aportacion al desarrollo y
evolucién legislativos a nivel infernacional.

Al respecto, y a partir de los resultados obtenidos

del estudio comparado de los parédmetros incluidos
en las legislaciones de diversos paises en todo el
mundo, cabe afirmar que la propia estructura general
de la Orden Ministerial espafiola ya manifiesta el
propdsito de vincular los parametros técnicos que
regulan la accesibilidad en los espacios piblicos
urbanizados y el concepto de disefio y planificacién
para fodas las personas.

Entendemos como una de sus mayores aporfaciones
la introduccién de un claro elemento estructurador de



la accesibilidad en la configuracién de los espacios:
el itinerario peatonal accesible, el cual se convierte
en el hilo conductor que dotfa de légica, orden y
unidad a los elementos y actividades regulados

en esta Orden Ministerial (cruces entre itinerarios
peatonales e itinerarios vehiculares, elementos

de urbanizacién, mobiliario urbano, elementos
vinculados al transporte, obras e infervenciones en la
via publica, sefializacién y comunicacion sensorial),
en base a la premisa de garantizar, en todo
momento, la continuidad tanto en el acceso como
en el uso de los espacios piblicos urbanizados, en
condiciones de seguridad, confort y eficiencia.
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CUADROS COMPARATIVOS DE NORMATIVA INTERNACIONAL

ANEXO 1

‘ Desglose del Articulo 12 del Real Decreto - ELEMENTOS DE URBANIZACION

CONCEPTO Australia | Canadé EE.UU. Francia Suecia Espafia*
](F?ovimemo:. serq estable, i 5 i i 5 i
irme y antideslizante
Escaleras:
Ancho minimo libre (m) - 1,20 0,90 1,20
Altura de confrahuella m) | 71> 018 |0,10-018 0,16 016
Contrahuellas cerradas Si Si Si - Si Si
Profundidad de huella (m) 10,275 0,30 0,28 0,28 0,28 0,30 0,30
Pasamanos a ambos . . . . . ‘
lados de la escalera Si Si S Si Si S
0,95
0,865 0.86- | 0865- | 0,80- 1.05
Altura de pasamanos (m) 100 002 0.065 100 0,90 -
, : : , 0,65
0,75
Rampas:
Ancho minimo libre (m) 1,00 0,92 1,00 0,92 1,50 1,80
Q.00
Lonaitud méxi (rampas de
ey Por 7% 15,00 | 9,00 9,00 10,00 10,00 10,00
ramo (m) (ram d
pas de
5%)
Pendiente longitudinal 7% - 5% 8% - 5% 8% 5% 10%-8%
Pendiente transversal 2,5% 2% 2% 2% 2%
Pasamanos a ambos Si i i S Si Si
lados de la rampa
0,005 0,90 Vo2
0,70 0,86 - 0,865 - ' a
Altura de pasamanos (m) ’ 007 0065
0865100 ' 0.70 0.6
) , 0,75
Ascensores:
Apertura minima libre de 0.90 105 0.80 100
paso (m)
Pasamanos en todas las por lo
caras cerradas de la Si mnencc;s en Si
cabina v iorissus
0,90
Altura de pasamanos (m) 0,80 0,90 ogozg/ +/-
' 0,25

* Orden Ministerial VIV/561/2010

Fuente: Elaboracién propia a partir de Canadian Human Rights Commission (2007)



ANEXO 2

Desglose del Articulo 15 del RD - MOBILIARIO URBANO

CONCEPTO Australia | Canadd | EEUU. | Francia | Suecia = Espafia*

Los objefos salientes no reducirdn el ancho , . . .

) o ) - Si Si Si - Si

libre de paso en los itinerarios peatonales

Altura de accionamiento (m) - - - ' - 0,70
1,30 1,20

Altura libre minima requerida en ) 275 2 90

marquesinas de espera y refugio (m)

Ancho de paso libre en marquesinas de ] ] ] 0,90

espera v refugio (m)

* Orden Ministerial VIV/561/2010
Fuente: Elaboracién propia a partir de Canadian Human Rights Commission (2007)

Desglose del Articulo 16 del Real Decreto )
APARCAMIENTO Y ELEMENTOS DE CONTROL Y PROTECCION DEL TRAFICO RODADO

CONCEPTO Australia | Canadé | EE.UU. | Francia | Suecia  Espafa*
Existencia de plazas reservadas cercanas i .

Pt - [ Si
a la entrada de las edificaciones
l\|I° de plazas reservadas por cada 500 . ) 2% 2% i 2,5%
plazas

. 2,00

Ancho minimo de la plaza (m) - 2,60 2,44 550 2,20
Ancho minimo de espacio lateral (m) - 1,50 1,50 0,80 - 1,50
Ancho minimo de plazas paralelas ) 3.00 ) 330 360 3,70
incluido espacio lateral) {m)
Largo minimo de la plaza (m) 7,00** - - - 5,00
Dos plazas podran compartir el mismo ) i i ) _ i
espacio laferal !

* Orden Ministerial VIV/561/2010
** Incluido espacio posterior
Fuente: Elaboracién propia a partir de Canadian Human Rights Commission (2007)

Desglose del Articulo 19 del RD - SENALIZACION E INFORMACION ACCESIBLES

CONCEPTO Australia | Canadé | EE.UU. | Francia | Suecia  Espafa*
Contraste de color entre sefial y fondo - Si - Si Si Si
claro / claro /
OSCUro OSCUro 70%
Confrasfe entre fondo y figura - 70% - - Si Si
oscuro / OSCUro 40%
claro / claro
No reflectante - Si Si Si Si Si

* Orden Ministerial VIV/561/2010
Fuente: Elaboracién propia a partir de Canadian Human Rights Commission (2007)
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] 4. £ DISENO PARA TODOS A TRAVES DE [AS NORMAS

TECNICAS

Nieves Peinado Margalef
Arquitecta del CEAPAT - IMSERSO

INTRODUCCION. ORIGEN DE LA NORMALIZACION

Ningin movimiento manual puede repetir
exactamente ofro. El hombre ha utilizado la mano
como herramienta para la construccién de nuestro
enforno, en un proceso integrado en el que la mente
gobierna las acciones que realiza.

El trabajo manual se caracteriza por la variabilidad

de los resultados vy la discontinuidad de sus acciones.

Por ello, una de las preocupaciones del hombre
siempre ha sido mantener la calidod de sus obras.
Ast por ejemplo, en la produccién artesanal de los
gremios en las ciudades géticas encontramos el
origen y las raices de esta demanda de calidad.

En el siglo XVI se produjo un incremento en la
aparicién de libros técnicos, cuyos contenidos tenian
como fin elevar la eficiencia del trabajo manual o
bien de buscar la forma de sustituirlo por energia
mecdnica. A través de estos y de la experimentacion
que se realizé al mismo tiempo, tuvo lugar la
aparicién de la méquina y el déficit del trabajo
manual fue resuelto con su utilizacién para realizar
trabajos que hasfa entonces el hombre realizaba con
sUS Manos.

En respuesta a la demanda de calidad en los
productos y asociada a la mecanizacion de los

procesos de produccién y a la sustitucion de la
mano de obra, surgird la estfandarizacién. La
estandarizacion nace como recurso para buscar la
forma de obtener productos de igual calidad y de
posibilitar el intercambio entre las diferentes parfes o
piezas que los conforman.

En un primer estadio, surge asociada a la
mecanizacion de tareas cotidianas. Las primeras
maquinas, empleadas en la produccién de cierfos
bienes traen consigo la division del trabajo en sus
operaciones componentes, para una reunificacion
posterior de los elementos.

la demanda de calidad se hace hoy mas exigente,
no sélo en aquellos bienes que producimos, sino
fambién en los espacios que habitamos y en los
servicios de los que hacemos uso. Una de las
herramientas, utilizadas con este fin, sigue siendo la
estandarizacion o normalizacién, que se realiza a
fravés de la elaboracion de normas técnicas.

En las normas técnicas se recogen las
especificaciones técnicas basadas en los resultados
de la experiencia, el conocimiento y el desarrollo
fecnolégico sobre un bien, un entorno o un servicio.
Asi por ejemplo, la Asociacion Estadounidense



para Pruebas de Materiales (American Society for
Testing and Materials Infernational, ASTM)', define la
normalizacion como el proceso de formular y aplicar
reglas para aproximarse de forma ordenada a una
actividad especifica, para el beneficio y con la
cooperacién de fodos los involucrados.

Las normas técnicas deben ser aprobadas por un
Organismo de Normalizacién reconocido, que

son principalmente los organismos nacionales de
normalizacién. En Espaia, la Asociacion Espariola
de Normalizacion y Certificacion (AENOR)? es la
entidad dedicada al desarrollo de la normalizacién
y la certificacién (N+C) en fodos los sectores
industriales y de servicios. Su presencia en los foros
internacionales, europeos y americanos garantiza la
participacion de nuestro pais en estas fareas.

En la estructura de AENOR existen unos érganos
técnicos, denominados Comités Técnicos de
Normalizacion (AEN/CTN), que estudian y
plantean las necesidades de cada sector y
elaboran y aprueban los proyectos de normas
que posteriormente se publican como normas
UNE. Cada comité tiene un nimero, un titulo, una
composicién y un campo de actividod aprobados.

Lla mayoria de los organismos nacionales de
normalizacién, 163 entidades, una por pafs,

Nota 1. htip://www.astm.org/

Nota 2. http://www.aenor.es/desarrollo/aenor/quees/quees.asp

Nota 3. htip://www.iso.org/iso/about.him
Nota 4. htip://www.cen.eu/cen/pages/ default.aspx
Nota 5. htip://www.cenelec.eu/Cenelec/Homepage.him

Nota 6. htip://www.etsi.org/WebSite/homepage.aspx

son miembros del Organismo Internacional de
Normalizacién conocido como ISO?, termino
derivado del griego “isos” que significa “igual”.
la importancia de las normas I1SO radica en que
debe ser aprobada por el 75% de las enfidades
de normalizacion de los diferentes pafses que
perfenecen a ISO.

En el ambito europeo forman parte del sistema de
normalizaciones técnicas: el Comité Europeo de
Normalizacion (CEN)?, el cual elabora las normas
europeas EN, el Comité Europeo de Normalizacién
Electrotécnica (CENELEC) y el Comité Europeo de
Normalizacién de Telecomunicaciones (ETSI)®.

la normalizacién persigue fundamentalmente tres
objetivos:

e Simplificacién: se trata de reducir los modelos
quedandose Unicamente con los més necesarios.

e Unificacion: para permitir la intercambiabilidad a
nivel nacional o infernacional.

e Especificacion: se persigue evitar errores de
identificacion creando un lenguaie claro y
preciso.

b7 o


http://www.astm.org
http://www.aenor.es/desarrollo/aenor/quees/quees.asp
http://www.iso.org/iso/about.htm
http://www.cen.eu/cen/pages/default.aspx
http://www.cenelec.eu/Cenelec/Homepage.htm
http://www.etsi.org/WebSite/homepage.aspx
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] NORMATIVA TECNICA Y LA ACCESIBILIDAD EN EL ENTORNO CONSTRUIDO

Desde las primeras acciones llevadas a cabo para
asegurar la presencia de las personas con discapacidad
en la sociedad, hasta nuestros dias, se ha observado un

de una sociedad que no excluya a ningdn grupo.

Esta es la base de la filosofia de Disefio Universal o

cambio tanto conceptual, como metodologico: si en un
principio, se frataba de identificar y eliminar los barreras
que pudieran impedir la buscada infegracion de los
personas con discapacidad, ahora se persigue prevenir y
evitar la creacion de barreras de cudlquier indole, con un
planteamiento de futuro, fundamentado en la concepcion

disefio para todos. A través del Disefio Universal
(ConNEL & al., 1997) se establecen siefe Principios
de disefio, que pueden servir como guia a un
amplio espectro de disciplinas del disefio, entre los
cuales se incluyen los entomos, los productos vy las
comunicaciones:

Principio Concepto Guias
la. Proporciona las mismas formas de uso para todos: idénticas
PRINCIPIO El disefio es ofil y cuando sea posible, equivalentes cuando no.
UNO: vendible a personas 1b. Evita segregar o estigmatizar a cualquier usuario.
Uso con diversas lc. Todos los usuarios deben de contar con las mismas garantias de
equitativo capacidades. privacidad y seguridad.
1d. Que el disefio sea agradable para fodos.
EINAES El disefio |§e acomoda | 24, Ofrece opciones en la forma de uso.
DOS: geunrzgrpelr?cirg?go 2b. Sirve tanto para los diestros como para los zurdos.
Uso Flexible y hgbihdodes 2c. Facilita al usuario la precisién y exactitud.
individuales. 2d. Se adapta al ritmo de uso del usuario.
F' U|S<ZJ| del disilﬁo es 3a. Elimina lo complejidad innecesaria.
facil de enfender, sin- 3b. Es consistente con la intuicién y expectativas del usuario.
PRINCIPIO | importar la experiencia, . N
TRES: conocimientos 3c. Se acomoda a un rango amplio de grados de alfabetizacion y
. L ' conocimientos del lenguaie.
Uso Simple e | habilidades del . n . _
Intuitivo lenguaie o nivel de 3d. Ordena la informacién de acuerdo a su importancia.
concentracion del 3e. Proporciona informacién y refroalimentacion eficaces durante y
USUArio. después de la farea.
isef i a. Utiliza diterentes medios (pictéricos, verbales, tactiles) para la
isefio fransmite la 4a. Utiliza diferent dios (pict bales, tactiles| para la
informacion necesaria presentacion de manera redundante de la informacion esencial.
PRINCIPIO | de forma efectiva al 4b. Maximiza la legibilidad de la informacién esencial.
CUATRO: usuario, sin importar 4c. Diferencia elementos de manera que puedan ser descritos por
Informacién | las condiciones st solos [por ejemplo que las instrucciones dadas sean fécil de
Perceptible | del ambiente o entender).
las capacidades 4d. Proporciona compatibilidad con varias técnicas o dispositivos
sensoriales del usuario. usados por personas con limitaciones sensoriales.
5a. Ordena los elementos para minimizar el peligro y errores: los
PRINCIPIO Fl disefio minimiza elementos mas usados estén mds accesibles; los elementos
CINCO: riegos y consecuencias peligrosos son eliminados, aislados o cubiertos.
To|eronc'ic1 o adversas de acciones | Sb. Advierte de los peligros y errores.
Error involuntarias o 5c. Proporciona caracteristicas para controlar las follas.
accidentales. 5a. Descarta acciones inconscientes en tareas que requieren
concentracion.




Principio
PRINCIPIO SEIS:
Minimo Esfuerzo

Concepto

El disefio puede
ser usado cémoda

Guias

6a.

Permite al usuario mantener una posicién neutral de su
cuerpo.

del usuario.

Fisico. El disefio puede | v eficientemente 6b. Usa fuerzas de operacion razonables.
ser usado cémocﬁ: minimizando la fafiga. | ¢¢. Minimiza las acciones repetitivas.
y eficientemente 6d. Minimiza el esfuerzo fisico consfante.
minimizando la fatiga.
PRINCIPIO SIETE: Proporciona un 7a. Proporciona una linea clara de visibilidad hacia los
Adecuado Tamaiio de Tgmoﬁog/ espacio elementos importantes, para fodos los usuarios de pie
Aproximacién y Uso adecuado para o sentados.
el acercamiento, 7b. Proporciona una forma cémoda de alcanzar fodos
alcance, los componentes, tanto para los usuarios de pie como
manipulacion y uso, senfados.
independientemente | 7¢ Acomoda variantes en el famafio de la mano y
del tamafio corporal, asimiento.
postura o movilided | 74 Proporciona un espacio adecuado para el uso de

aparatos de asistencia o personal de ayuda.

Fig. 1: Entorno urbano.

=

Fuente: C. R. MaHou v N.PeNnaDO

Desde un punto de vista conceptual, la filosofia del

_

disefio universal ha sido abordada en los Gltimos
afos por los organismos infernacionales.

Asi por ejemplo, en febrero de 2001, el Comité
de Ministros del Consejo de Europa adopté la
Resolucion Res AP (2001)1 (Conseo pE Eurora,
2001) sobre la introduccion de los principios de
Disefio Universal en los curriculos de todas las
profesiones que frabajan en la construccion del
enforno. En este documento, cominmente conocido
como “Resoluciéon TOMAR”, se recomienda a
los Estados que inicien acciones de educacion,
formacion y concienciacién, divulgando los
principios bésicos del Disefio para Todos vy la
diversidad de las personas.

Para evaluar el impacto y la aplicacién de esta
resolucion, afios después, el Consejo de Europa
formé un nuevo grupo de trabajo, cuyas principales
conclusiones fueron adoptadas por el Comité de
Ministros del Consejo de Europa [Councl oF EUROPE,
2007) en su resolucién ResAP (2007) 3 “Alcanzar la
plena participacion a través del Disefio Universal”.
En este documento, el Disefio Universal se presenta
como una estrafegia cuyo objetivo es conseguir que
el disefio y la definicion de los diferentes enfornos,
productos, servicios y la fecnologia de la informacién
y la comunicacién sean accesibles, comprensibles

y puedan ser usados por todos, de la forma més
independiente y natural posible.

Desde un planteamiento més técnico, los organismos
de normalizacién también han promovido la
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inclusion de los principios del Disefio Universal para
conseguir un entorno accesible. El subcomité AEN/
CTN 41/SC7 "Accesibilidad en la edificacion y
en el urbanismo”, sigue las recomendaciones de la
resolucion TOMAR del Consejo de Europa, aunque
su aparicién se haya producido de forma anterior a
ésta.

Este subcomité se constituye en el aiio 1998,
dentro del Comité de Construccion AEN/ CTN

41 de AENOCR vy estd formado por representantes
de diferentes insfituciones y organismos de las
administraciones estatal y autondmica, asociaciones
de usuarios que representan a diferenfes colectivos
de personas con discapacidad y profesionales que
frabajan en el entorno construido.

Uno de los objetivos iniciales del subcomité

AEN/ CTN 41 /SC 7 fue unificar los criterios de
accesibilidad establecidos en la legislacion existente,
de manera que dichos criterios, basados en los
principios del Disefio Universal y consensuados por
todos, sirviesen de referencia natural en la definicion
del enforno construido. El alcance posterior de estas
normas ha sido mas amplio.

Las normas elaboradas, por este comité, se
desarrollaron en diferentes grupos de frabajo segin
el ambito de aplicacion, aunque actualmente esté
formado por un Unico grupo:

® Grupo O: se desarrollaron aquellas normas
referidas al entorno construido de forma general.

® Grupo 1: normas que definen la accesibilidad en
el espacio urbano.

® Grupo 2: normas que definen la edificacion
accesible.

A confinuacién se exponen, por orden numérico
de su denominacién, el total de las 11 normas

elaboradas por el Comite AEN/CTN 41/SC 7, fres

de ellas atn en fase de proyecto (PNE):

1. UNE 41500:2001 IN Accesibilidad en la
edificacién vy el urbanismo. Criterios generales
de disefio.

2. UNE 41501:2002 Simbolo de accesibilidad

para la movilidad. Reglas y grados de uso.

3. UNE 41510:2001 Accesibilidad en el

urbanismo.

4. UNE 41512:2001 Accesibilidod en las playas

y su enforno.

5. UNE 41513:2001 ltinerarios accesibles en

caso de obras en la calle.

6. UNE 41520:2002 Accesibilidad en la
edificacion. Espacios de comunicacion
horizontal.

7. UNE 41522:2001 Accesibilidad en la

edificacién. Accesos a los edificios.

8. UNE 41523:2001 Accesibilidad en la
edificacion. Espacios higiénicos sanitarios.

En proyecto:

1. PNE 41511 Accesibilidad en parques y

jardines.

2. PNE 41521 Accesibilidad en la edificacién.

Comunicacién vertical.

3. PNE 41524 Accesibilidad en la edificacion.
Reglas generales de disefio de los espacios
y elementos que forman el edificio. Relacién,
dotacién y uso.

A través del desarrollo de estas normas se introduce,
por primera vez en el dmbito de la normalizacién
técnica espanola, el concepto de Accesibilidad y

los principios del Disefio Universal en el entorno
fisico. Se define la accesibilidad como aquella
cualidad del medio que permite a todas las personas
comprender los espacios, infegrarse, participar y
comunicarse con sus contenidos, posibilitando el
acceso, utilizaciéon y disfrute de manera auténoma,
normalizada, segura y eficienfe. A continuacién se
expone un breve andlisis de cada una de las normas
anteriormente citadas:

® Norma UNE 41500:2001 IN Accesibilidad en
la edificacién y el urbanismo. Criterios generales
de disefio.

Esta norma sirve de base para el desarrollo
de las demés. Expone en primer lugar las
caracteristicas y requerimientos de las personas



en funcién de sus capacidades v limitaciones,
como las relativas a la deambulacion, a la vision
y a la audicién entre ofras (Fig.2). En segundo

Fig.2: Ejemplo de caracteristicas reguladas en la norma UNE 41500. Medidas antropométricas funcionales para

lugar, se enumeran los principales requisitos
de diseio de algunos elementos, espacios o
insfalaciones comunes del entorno construido.

usuarios de sillas de rvedas [con una cierta movilidad de brazos).

-

.

Alcance superior:

120 cms.

Fuenfe: Norma UNE 41500 IN. AENOR

* UNE 41501:2002 Simbolo de accesibilidad
para la movilidad. Reglas y grados de uso.

En la UNE 41501 se establecen los criterios

que se deben seguir para utilizar el Simbolo
Internacional de Accesibilidad (SIA) como
indicador de presencia de esta cualidad

del entorno, asi como para la reserva o uso
preferente de bienes y servicios para los personas
con limitaciones de movilidad. Esta norma
adopta el Simbolo Infernacional de Accesibilidad
(ISO 7001) cuyos derechos de autor del logo
SIA pertenecen a la Comision Internacional sobre

Tecnologia y Accesibilidad (ICTA).

UNE 41510:2001 Accesibilidad en el
urbanismo; UNE 41513:2001 ltinerarios
accesibles en caso de obras en la calle; PNE
41511 Accesibilidad en parques y jardines.

En estas normas se regulan las condiciones de
accesibilidad del espacio urbano para asegurar
esfa cualidad en los ifinerarios peatonales, incluso
en circunstancias como la ejecucion de obras o

Nota 7. http:/ /www.ictaglobal .org/index. himl

Alcance inferior;

48 cms.

Alcance lateral:

40 cms. J

instalaciones. También se definen los criterios de
disefio del mobiliario, servicios e instalaciones en
dicho espacio urbano.

UNE 41512:2001 Accesibilidad en las playas y

su entorno.

En la norma UNE 41512 se hacen extensivos los
criterios referidos en la UNE 41501 a las dreas
de acceso que rodean al espacio natural de la
playa, en relacién con los itinerarios, el mobiliario,
el aparcamiento, efc. y ademds se establecen las
condiciones del itinerario sobre la arena hasta la
orilla del mar, los rios, los lagos, efc.

UNE 41520:2002 Accesibilidad en la
edificacién. Espacios de comunicacién
horizontal; UNE 41522 Accesibilidad en

la edificacién. Accesos a los edificios; UNE
41523 Accesibilidad en la edificacién. Espacios
higiénicos sanitarios; PNE 41521 Accesibilidad
en la edificacién. Comunicacién vertical. PNE
41524 Accesibilidad en la edificacién. Reglas

/1.
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generales de disefio de los espacios y elementos
que forman el edificio. Relacién, dotacién y uso.

En esfas normas se abordan las condiciones de
accesibilidad de la edificacion: en los accesos,
en los espacios de comunicacién horizonfal y
vertical, y en los espacios higiénico-sanitarios.
Estas condiciones se completan con el PNE
41524, donde se define la relacién que debe
existir entre los disfintos espacios y elementos
presentes en la edificacion y definidos en las
normas anteriormente citadas para asegurar la
accesibilidad. También se establecen la dotacion
y la reserva de uso de esfos espacios y elementos.
Se definen fanto criterios de cardcter general para
todos los edificios, como particulares, segin el uso
o tipologia (infraestructuras del transporte, cultural
y ocio, etc.).

De acuerdo con uno de los objetfivos del subcomité
AEN/CTN 41/SC 7, de unificacion de criterios
sobre accesibilidad, se propuso la adopcién de
las normas de dicho subcomité en la Organizacion
Infernacional de Normalizacién 1ISO. En el afio
2001, en el comité ISO/TC59, Construccion

de edificios, subcomité SC16 Accesibilidad y
usabilidad en el enforno construido, se comenzé a
elaborar la norma I1SO 21542: Building construction
- Accessibility and usability of the built environment,
con el fin de reemplazar a la norma 1ISO/TR

9527:1994, ya enfonces obsoleta.

Uno de los aspectos a desfacar, tras la aprobacion
de la Convencién de los Naciones Unidas sobre
los Derechos de las Personas con Discapacidad en
el aio 2006, vy en vigor en Esparia desde el 3 de
mayo de 2008, es la adopcion por dicha norma
internacional de los principios de la Convencion.

En el articulo @, "Accesibilidad”, de la citada
Convencién Infernacional sobre los Derechos de
las Personas con Discapacidad y su Protocolo
Facultativo, se sefialan las medidas que los estados
miembros deben adoptar para asegurar el acceso
de las personas con discapacidad, en igualdad
de condiciones que los demds, al enforno fisico, al
fransporte, @ la informacién, a las comunicaciones,
etc. la primera medida citada se refiere a la
necesidad de desarrollar, promulgar y supervisar la
aplicacién de normas minimas y directrices sobre

la accesibilidad de las instalaciones y los servicios
abiertos al publico o de uso publico.

la norma 1ISO 21542 hace referencia a
requerimientos generales de accesibilidad,
defallados a lo largo de su texto, como son

la aproximacion al edificio, la entrada coman
accesible, el igual uso de itinerarios horizontales y
verticales, uso equitativo de los mismos espacios,
equipamientos e insfalaciones, los espacios
higiénico-sanitarios y de evacuacion segura en caso
de incendio, efc. Se completa con unos anexos
referidos al uso y disefio de los pavimentos tactiles
(TWSI: Tactile Walking Surface Indicator), a las
capacidades humanas y a los condicionantes de
disefio asociados, a los espacios de aproximacion
a las puertas, a la seguridad en caso de incendio
para fodos, v a la gestion y el mantenimiento de las
condiciones del edificio.

El cardcter frasversal de las normas definidas en el
AEN/CTN41/SC7 alcanza a ofras normas que
regulan ofros aspectos del entorno construido, por
ejemplo, las que se refieren a elementos especificos
(ascensores, plataformas elevadoras, superficies
peatonales, efc) y a la gestion y a la sostenibilidad
del enforno. Esfas normas podran tomar como patrén
de referencia los criterios aqui establecidos. De esta
manera, se conseguird el objetivo de crear enfornos
accesibles a través del disefio, la construccion, la
gestion y el mantenimiento de los mismos.

Asi por ejemplo, en la norma UNE EN 81-70
"Reglas de seguridad para la construccién e
instalacion de ascensores. Parte 70: Accesibilidad
para los ascensores para las personas con
discapacidad” se establecen los criterios que
deben cumplir estos elementos para ser accesibles,
en cuanto al tamafio de la cabina en funcién del
uso, las tolerancias de parada, la definicion del
cerramiento y puertas, el disefio y disposicién de
los mandos, etc. Esta norma se completa con el
PNE 41521 "Accesibilidod en la edificacion.
Comunicacion vertical”, donde se definen los
espacios de utilizacion y aproximacion a estos
elementos en el entorno construido.

O bien, en un proceso bésico para consolidar la
calidad del entorno, la cadena de normalizacién se



puede completar con la gestion v la cerfificacion de
la accesibilidad. En el seno del comité AEN/CTN
170 "Necesidades y adecuaciones para personas
con discapacidad” se aprueban en el afio 2003

la norma UNE 170001, parte 1: Criterios DALCO
para facilitar lo accesibilidad al entomo, y parte 2:
Sistema de gestion de la accesibilidad.

Con la aplicacién de esfas normas, se puede
cerfificar la accesibilidad de los entornos, los
servicios y los productos de diferentes organizaciones
u organismos. Para ello, se procede primero a
identificar las necesidades de deambulacion,
aprehension, localizacion, y comunicacion (criterios

DALCO) (Fig. 3) que tienen los usuarios para poder

Fig.3: Criterios DALCO.

-

Fuente: N.PeINnADO

previsto el inicio de la primera fase del Mandato
M/ 420 EN sobre requisitos de accesibilidad en
las compras publicas del enforno construido. Este
mandato sigue los pasos del Mandato anterior
M/ 376 sobre requisitos de accesibilidad en las
compras publicas de productos y servicios TIC.

utilizar dichos enfornos, servicios y productos, con
independencia de sus capacidades. En una segunda
infervencion, se busca asegurar que los gestores

y servicios manfengan y mejoren la accesibilidad
alcanzada. Todo esto se lleva a cabo a fravés de
procesos de mejora continua, mediante la gestion de
la accesibilidad.

Lla Comision Europea, dentro del marco de su plan
de accién para promover el acceso al enforno de
todas aquellas personas que tienen necesidades
especiales, a fin de facilitar su participacion en

la sociedad, propone a CEN, CENELEC y ETS|,

a través de diferentes Mandatos, el desarrollo de
documentos normativos. Asi por ejemplo, esta

|

Ambos mandatos se incluyen dentro del marco
de la politica general de la Comision Europea
con respecfo a la armonizacién técnica y de la
normalizacién, asi como al refuerzo de politicas
sobre discapacidad. El objefo de estos mandatos
es que las Administraciones Piblicas de Europa
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incluyan requisitos de accesibilidad en sus pliegos
de condiciones de confratos piblicos, en el dmbito
del enforno construido y de los productos vy servicios

TIC (Tecnologias de la Informacién y Comunicacion).

Segun se recoge en el mandato M/420 EN del
afio 2010, las compras publicas constituyen un
imporfante mercado: en Europa el gasto piblico
asciende a 1.500 billones de euros, el 16% del
producto inferior bruto (PIB] de la U.E.

Dentro del Comité Técnico de Normalizacién

de AENOR “Necesidades y adecuaciones para
personas con discapacidad”, en octubre del 2001
se constituyd el Grupo de Trabajo 3 denominado
"Mandatos europeos”, cuyo campo de actividad
es el "Seguimiento de Mandatos de la Comision

Europea a CEN, CENELEC y ETSI que fraten sobre

las necesidades de personas con discapacidad y
personas mayores, asi como el desarrollo nacional
de los documentos normativos consecuencia de
ésfos, que no sean compefencia de ofros érganos

técnicos de AENOR”.

Después del seguimiento de los mandatos 273,
sobre la normalizacién en el campo de las
fecnologias de informacion y comunicacion para las
personas mayores y personas con discapacidad,
del 283 que frata sobre la seguridad v la aptitud al
uso de los productos para las personas mayores y
personas con discapacidad y del 292 que aborda
el campo de la seguridad de los consumidores y los
nifios, y de la informacion del producto, el AEN/
CTN 170 aborda chora el seguimiento de los
nuevos mandatos anfes citados.

2 NORMATIVA TECNICA Y LA ACCESIBILDAD EN EL URBANISMO

Las ciudades se han conformado a lo largo de
su hisforia a partir de procesos de acumulacién
y de superposicion, en distintos estratos, de
modelos urbanisticos diferentes. A ello se debe
la extraordinaria complejidad que caracteriza al
espacio urbano.

la ciudad debe ser entendida como un organismo
vivo. La accesibilidad, tal como hoy la enfendemos,
ha sido tomada recientemente en consideracién,
como caracteristica propia del espacio urbano. Por
ello, no debe preocuparnos que las experiencias

y practicas que hoy llevamos a cabo, en un futuro
deban ser modificadas para ajustarse a nuevos
modelos de ciudad. Siempre el mejor proyecto
urbano deberd responder a las necesidades y
demanda de todos sus habitantes.

Las normas realizadas en el subcomité AEN/

CTN 41 /SC7 "Accesibilidad en la edificacién

y en el urbanismo”, basadas en el conocimiento
de experiencias reales, se proponen como
referencia para las administraciones y entidades
implicadas en procesos que afectan al urbanismo,
favoreciendo la posibilidod de aunar conceptos,
criferios y pardmetros que se repiten indistintamente
en cualquier lugar, entendiendo el cardacter
multidisciplinar que debe guiar la creacién del
espacio urbano. Cada norma abarca diferentes
ambitos en los que se desarrolla el urbanismo:

las calles, los parques y los jardines, asi como
circunsfancias temporales en dichos espacios, como
por ejemplo las obras.

De las 11 normas citadas anteriormente, cuatro



afectan directamente al objeto y émbito de
aplicacion de la Orden VIV/561 /2010, de 1 de
febrero. A continuacién se resume el contenido de
dichas normas.

En la norma UNE 41510 “Accesibilidad en el
urbanismo” se definen los requisitos de los itinerarios
accesibles, ya sea de uso peatonal o itinerarios
mixtos, donde se unen el fransito de peatones

y de vehiculos, y de los elementos y mobiliario
urbanos integrados en dicho itinerario, fanto por su
disefio como por su ubicacién. El encuentro entre

el itinerario peatonal y el frafico de vehiculos se
resuelve mediante los pasos peatonales a nivel,
elevados y subterrdneos, definiendo los criterios que
les hacen accesibles.

El proyecto de norma PNE 41511 “Accesibilidad
en parques y jardines” tiene por objeto especificar
las condiciones minimas de accesibilidad que
deben cumplir los parques vy jardines, analizando
el enforno préximo, los accesos, los itinerarios, las
areas estanciales, el mobiliario, ya sea definitivo
o provisional, los espacios higiénico-sanitarios, las
zonas de juego, las edificaciones e instalaciones
de uso publico, efc., con el fin de que puedan ser
utilizados por todos los ciudadanos.

Conviene resaltar el capitulo dedicado a la
jardineria, en el que se establecen recomendaciones
sobre la seleccién, ubicacién y riego de las plantas
de acuerdo a criterios de seguridad y accesibilidad.
También el capitulo que describe la accesibilidad en
las &reas de juego infantil, sin entrar en la definicion
de los criterios de disefio de los juegos. Este
completa los requisitos de seguridad especificados
en las Normas UNE-EN 1176 de la parte 1 a la
parte 6 de equipamiento de las dreas de juegos, asf
como la Norma UNE 147103 de planificacion y
gestion de las dreas y parques de juego al aire libre,
y al amparo del desarrollo de un proyecto de norma
europea sobre juegos infantiles accesibles.

En la norma UNE 41512 “Accesibilidad en las
playas y su entorno” se contemplan los criterios
que se han de fener en cuenta para que las
playas puedan ser accesibles, considerando las
caracteristicas particulares de esfe espacio natural
y evitando fransformaciones permanentes que no

respefen la conservacion medioambiental. La norma
también define el entorno proximo de la playa,
puesfo que para alcanzar la arena es necesario que
dicho enforno también sea accesible (Fig.4).

Fig. 4. la playa y su entorno.

-

_

Fuente: N.PeinADO

El objefo de la norma UNE 41513 “ltinerarios
accesibles en caso de obras en la calle” es asegurar
la accesibilidad de los itinerarios peatonales afectados
por obras para que puedan ser utilizados con
seguridad por todos los peatones durante el tiempo
que duren ésfas. Siempre que se pueda se manfendrd
el itinerario original y sélo cuando no sea posible se
adoptard un itinerario alternativo. Terminadas las obras
el enforno afectado deberd mantener o mejorar en su
caso las condiciones de accesibilidad.

Con las especificaciones de la norma, se pretende
ademds evitar las situaciones de peligro que pueden
aparecer en la via piblica como consecuencia de
la ejecucion de obras o insfalaciones, pero no se
entra a regular las medidas propias de seguridad e
higiene en las obras.

Como estas situaciones afectan sélo tfemporalmente
al entorno, en muchas ocasiones, no son tenidas
en cuenfa en la legislacion sobre accesibilidad. Sin
embargo, en la mayoria de los casos alteran las
condiciones de accesibilidad y dada la frecuencia
de las obras en las calles de nuestras ciudades, los
requisitos en esfa norma son de gran imporfancia.

75



76

En la Orden VIV/561 /2010, conscientes de este
hecho, se recogen en el capitulo X las exigencias
aplicables en estos casos.

El subcomite AEN/ CTN 41/ SC7 tiene presentes
los nuevos retos normativos para cumplir con la
accesibilidad en el enforno urbano. Hoy en dia es
necesario seguir avanzando en algunos aspectos
que estan siendo aplicados en muchas de nuestras
ciudades, con criterios diferentes segin el lugar

y el tiempo. Mediante la normativa técnica,

es posible llegar a un consenso y proceder de
acuerdo a un Unico criterio reconocible también
por los usuarios. Este es también el gran refo de la
Orden VIV/561 /2010, cuyo objetivo es lograr
la deseada y necesaria uniformidad en los temas
de accesibilidad y no discriminacién en espacios
urbanizados en toda Espaia.

Este es el caso de la utilizacion del pavimento téctil
como herramienta para indicar a las personas con
discapacidad visual la direccién que debe seguir
y los peligros potenciales en su camino, tales
como cruces, escaleras, rampas, efc. Es necesario
alcanzar un Unico lenguaje que sea entendido

por todos los inferesados y cuyo uso sea simple e
intuitivo, tal como se indica en el fercer principio
del disefio universal. Por su disefio debe ser facil de
comprender, con independencia de la experiencia,
el conocimiento o el lenguaje de los usuarios.

El pavimento técfil indicador es un sistema de
comunicacion en el que se utilizan las fexturas en
relieve, creado por semiesferas o conos truncados y por
listas @ modo de acanaladura, de acuerdo a un criterio
adoptado para proveer informacién. El color v el
contrasfe con el enforno deben ser empleados ademas
para proporcionar y reforzar la informacién. Usando
esfos dos tipos de pavimentos - de dlerta y direccional
podemos gestionar entornos dificiles, como los espacios
abiertos, y buscar localizaciones especificas, siempre
que adoptemos un criterio Unico de lenguaie.

Todo ello se deberia englobar dentro de un sistema
mds amplio que contemple la orientacién y la
informacién en el enforno. En términos generales,
se debe confar con un sistema de comunicacién
que nos facilite a todos saber dénde estamos,
dénde nos dirigimos y cudl es la mejor manera de

llegar hasta alli, reconocer cuando hemos llegado

a nuestro destino y encontrar la manera de salir de
forma segura e independiente. Esto, que resulta fan
evidente, supone una dificuliad cada vez mayor para
muchas personas, como aquellas con discapacidad
sensorial o cognitiva, debido al aumento de la
complejidad de los enfornos donde vivimos.

Este sistema de comunicacion y orientacion, que va
mas allé de la sefializacién, tiene que ir reforzado
por la arquitectura, el paisaje del entomo, la
iluminacién, los hitos y los puntos de orientacion.

El disefio de los espacios debe ayudar al usuario
con problemas de orientacion espacial para
proporcionarle indicios consistentes.

Algunos comités técnicos han comenzado a trabajar
en la elaboracion de normas que den respuesta a
esfa situacién, aunando la experiencia adquirida

a fravés de diferentes practicas. Podemos citar la
norma experimental UNE-CEN/ TS 15209 EX
"Pavimentos tactiles de hormigén, arcilla y piedra
natural”, version espaiola de la especificacién
técnica de CEN, que anula y sustituye a la Norma
UNE 127029:2002 infroducida en la Orden
VIV/561/2010. En esta norma experimental se
recopila las formas de aplicacion de las superficies
tactiles en los diferentes paises europeos, asi como
su uso como pavimentos indicadores.

En esta misma linea, la norma UNE170002
"Requisitos de accesibilidad para la rotulacion”
incide en la aplicacién del Disefio para todos en la
sefialética del edificio para que sea comprendida
por todos. Los requisitos indicados en la norma no
sélo se refieren al contenido de la informacién, que
ha de ser claro y conciso, sino también al soporte
de ésfa, visual y téctil (braille y macro-caracteres

en alto relieve] y a su ubicacién en el espacio y en
sus itinerarios para que pueda ser percibido por los
distinfos usuarios del edificio. Esta norma refuerza
la norma UNE 114290 “Elaboracién y principios
para la aplicacién de pictogramas destinados o

la informacién del pablico”, citada en la Orden
VIV/561 /2010 con el fin de garantizar que los
picfogramas y simbolos ufilizados sean faciimente
comprensibles por todos.

Es necesario seguir frabajondo en esta linea de



manera que la normalizacion se convierta, a fravés del

consenso de soluciones, en una herramienta del Disefio

para Todos, como éste lo es de la Accesibilidad.

3 NORMATIVA TECNICA Y [AS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

la normalizacién tiene un importante papel que
desempefiar para facilitar el desarrollo de productos
accesibles, mejores y mdas econdmicos, siguiendo
los principios del Disefio Universal, tal como se
establece en la Comunicacién “A single Market

for 21 century Europe” (Un mercado Gnico para la
Europa del siglo 21) (Commission OF THE EUROPEAN
Communimes, 2007).

En esta comunicacién se esfablece como uno

de sus objetivos principales, capacitar a los
consumidores, incluidos los mdas vulnerables, con
necesidades especiales o discapacidad, respetando
sus derechos, estableciendo estandares sobre
accesibilidad y protegiéndoles contra los riesgos v
amenazas a las que no pueden hacer frente como
individuos.

Crear herramientas, que sirvan de guia para

la aplicacion del disefio para todos y para el
conocimiento de la diversidad de las personas,

es una de las acciones que se incluyen dentro

de este marco de accién. Con este fin, los
organismos de normalizacién infernacionales, la
Organizacién Infernacional de Normalizacion
(ISO) y la Comision Electrotécnica Infernacional
(CEI)®, con la participacion de organismos de
normalizacién europeos, han desarrollado una
guia denominada “Guia ISO/ IEC 71. Directrices
para que la normalizacién atienda las necesidades
de las personas mayores y de las personas con
discapacidad”. Posteriormente esta guia ha sido

Nota 8. http://www.iec.ch/

adoptada y publicada conjuntamente por CEN
y CENELEC con igual fitulo, como Guia CEN/
CENELEC 6, en enero del 2002.

El comité de AENOR AEN/CTN 170 “Necesidades
y adecuaciones para personas con discapacidad”,
constituido en el afio 2000 con el objetivo de
facilitar las herramientas necesarias para que en la
elaboracion de normas técnicas se fengan en cuenta
los criterios de Disefio para Todos, ha adoptado esta

Guia como informe UNE 170006:2003.
En la Guia CEN/CENELEC 6 se proporciona,

mediante fablas, informacion para identificar los
factores de disefio que se deben tener en cuenta
en el uso de productos, servicios o entornos,
considerando su importancia para las personas con
necesidades especiales.

También se describen las diferentes habilidades
humanas, sensoriales, fisicas y cognitivas, y

se refieren las causas y consecuencias de las
limitaciones de esfas capacidades.

Estas acciones coinciden y se apoyan en la
politica de inclusion de la Comisién Europea y en
la demanda del European Disability Forum (EDF)
del Afio Europeo de la Discapacidad, donde

se manifestd la voluntad de las personas con
discapacidad de participar en cualquier proyecto
relacionado con ellos con la siguiente frase:
"ninguna iniciativa sobre nosotros, sin nosotros”.
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De acuerdo con la Comisién Europea, la
normalizacién es relevante para los derechos

del consumidor, pero también es necesaria la
participacion del consumidor en el proceso
normativo. Las personas con discapacidad han
tfomado conciencia de la necesidad de colaborar
en la normalizacién de los criterios de diserio del
entorno construido, como usuarios finales, dando a
conocer sus necesidades y preferencias.

En el afio 2009 el proyecto Standards for All,
(Stand4All)? es financiado por la Comisién
Europea, con el objetivo principal de promover la
participacién de los consumidores y usuarios finales
en los procesos de normalizacion.

Stand4All se centra en la formacién dirigida o

las personas con discapacidad, para aumentar

su participacion efectiva en el proceso de
normalizacién, y a los expertos en materia de
normalizacién, para incrementar su conciencia y el
conocimiento de los problemas de accesibilidad a
los que se enfrentan las personas con discapacidad.
Se prefende ofrecer informacion relevante y
mefodologia de inferaccién para que sea usada en
el proceso de estandarizacién.

Se reconoce la importancia de la perspectiva del

4 NORMATIVA TECNICA Y LA LIONDAU

la ley 51/2003, de 2 de diciembre, de igualdad
de oportunidades, no discriminacion y accesibilidad
universal de las personas con discapacidad
(LONDAU), publicada en el B.O.E. el 3 de
diciembre de 2003, incorpora la accesibilidad

y el disefio universal como dos de los principios

en los que inspirarse para alcanzar su objetivo de

Nota 9. hitp:/ /ftb-esv.de/stand4all /index. himl

usuario en la normalizacién. Su participacion en el
desarrollo de normalizacién se debe ver reflejada
en las soluciones. Por ello, una de las herramientas
propuesta por Stand4All es la Guia Europea CEN/
CENELEC 6 anfes citada.

Las personas con discapacidad, a través de sus
diferentes organizaciones, han formado parte de los
grupos de trabajo y comités de AENOR, como en
el subcomité AEN/ CTN 41/ SC7 "Accesibilidad
en la edificacién y en el urbanismo”, donde han
participado activamente en la elaboracion de las
normas desde sus inicios.

Es importante desfacar que en la ley 51,/2003,
de 2 de diciembre, de igualdad de oportunidades,
no discriminacion y accesibilidad universal de

las personas con discapacidad, en el capitulo I,
seccion 1°. Medidas de fomento, se establece la
necesidad de que las personas con discapacidad
y sus familias, a través de sus organizaciones
representativas, parficipen en la preparacion,
elaboracion y adopcién de las decisiones que les
conciernen. Las Administraciones publicas tendran
la obligacién de promover las condiciones para
asegurar que esta participacion sea real y efectiva.

reconocer y garantizar el derecho de las personas
con discapacidad a la igualdad de oportunidades
en fodos los dmbitos en los que se desarrolla la vida.

De este modo, la LIONDAU es coherente con
la Convencién de Naciones Unidas sobre los
derechos de las personas con discapacidad


http://ftb-esv.de/stand4all/index.html

adoptada en diciembre de 2006 (NacioNEs UNiDas,
2007). la accesibilidad y el disefio universal son
especialmente requeridos como estrategias en este
fratado infernacional para dar cumplimiento efectivo
a los derechos de las personas con discapacidad.
Ast se recoge en los Principios Generales, en las
Obligaciones Generales y en varios articulos mas.

En particular, en el articulo @ sobre “Accesibilidad”,
donde se insta a la adopcién de medidas pertinentes
para asegurar el acceso de las personas con
discapacidad al entorno construido, al transporte,

a la informacion y las comunicaciones, se hace
especial referencia a la necesidad de desarrollar,
promulgar y supervisar la aplicacién de normas
minimas y directrices sobre accesibilidad.

La LIONDAU constituye por tanto un imporfante punto
de partida para armonizar la legislacién espariola
con la Convencién de Naciones Unidas, que ha
pasado a formar parte de nuestro corpus legislativo,
una vez que Espafia ha presentado el instrumento de
rafificacion.

Junto con este valor de la accesibilidad, como
medida de igualdad y contra la discriminacion,
ambas leyes sefalan la necesidad de adoptar

las herramientas especificas para realizar “ajustes
razonables”, entendiendo por ello: las adaptaciones
y modificaciones adecuadas a las necesidades
especificas de las personas con discapacidad,
cuando se requieran en un caso parficular y sin
que supongan una carga desproporcionada, para
facilitar la accesibilidad y su participacién en
igualdad de condiciones que los demds.

la LONDAU, contempla ademés, en su articulo 10
y en su disposicién final novena, las soluciones, la
exigencia de regular unas condiciones bésicas de
accesibilidad en los distintos ambitos de aplicacion
de la ley, entre los que figuran los espacios urbanos
y los edificios.

En el Real Decreto 505,/2007, de 20 de abril,
por el que se aprueban las condiciones de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad para el acceso v utilizacién de
los espacios publicos urbanizados y edificaciones,
publicado en el B.O.E. n° 113, de 11 de mayo
de 2007, en cumplimiento de lo establecido por la

LIONDAU, se aprueban las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion de las personas
con discapacidad para el acceso y utilizacion de los
espacios publicos urbanizados y edificaciones.

Posteriormente, de acuerdo a lo aprobado en este
Real Decreto, se desarrollan las condiciones de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad para el acceso vy la utilizacion de
los edificios, mediante la modificacién del Cédigo
Técnico de la Edificacién (CTE) por el Real Decrefo
173/2010, de 19 de febrero, aprobado por el
Real Decrefo 314,/2006, de 17 de marzo, y la
Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que
se desarrolla el documento técnico de condiciones
bésicas de accesibilidad y no discriminacion para
el acceso y utilizacion de los espacios publicos

urbanizados (B.O.E. de 11 de marzo de 2010).
la Orden VIV/561 /2010 contiene el desarrollo de

los criferios y condiciones bésicas de accesibilidad
y no discriminacién aplicables en los espacios
urbanos, tomando como base la experiencia de
infervencién para la mejora de la accesibilidad,
alcanzada a través de la aplicacion de normas
autondmicas y normas técnicas, la realizacién de
planes y obras de accesibilidad en municipios y
edificaciones, efc.

Un aspecto esencial desarrollado por la Orden
VIV/561/2010, es el aspecto de la sefializacion y
comunicacién sensorial, regulado fundamentalmente
a través de tres normas:

® la UNE 41500:2001 IN “Accesibilidad en la
edificacién y el urbanismo. Criterios generales de
disefio” y la UNE 1142-1990 IN “Elaboracién
y principios para la aplicacién de pictogramas
destinados a la informacion del piblico” cuya
aplicacién facilitarén el acceso al enforno de
todas las personas mejorando las condiciones
de sefializacién de advertencia en las puertas
de vidrio o en la utilizacion de carteles, rétulos y
plafones.

® Lo norma UNE 127029:2002, también citada
y actualmente anulada vy sustituida por la
norma experimental UNE-CEN/ TS 15209 EX
"Pavimentos tactiles de hormigédn, arcilla y piedra
natural”, es de gran importancia para establecer
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criterios de disefio sobre los pavimentos
indicadores y sobre su uso, que sirvan de
refuerzo y complete las exigencias establecidas
en la orden.

Las diferenfes normas técnicas sobre accesibilidad
en el enforno construido, y en particular en

el espacio urbano, pueden ser referencia

para el desarrollo y aplicacion de la Orden
VIV/561/2010, siempre que no contradigan las
especificaciones técnicas confenidas en la orden.
Asi por ejemplo, la norma UNE EN 81-70 "Reglas
de seguridad para la construccion e instalacion

de ascensores. Parte 70: Accesibilidad para los
ascensores para las personas con discapacidad”
parece razonable acudir a la misma, en relacién a
su utilizacién en los espacios urbanizados.

5 CONCLUSIONES

Las personas mayores y las personas con
discapacidad pueden participar en los procesos de
creacion de las normativas técnicas, valorando las
soluciones que mds se ajustan a sus necesidades

o preferencias, en la definicién de estandares de
accesibilidad del entorno construido.

Es necesario llevar a cabo un andlisis y estudio de
los diferenfes modelos utilizados para la creacién
de un enforno accesible, fanto por los expertos en
normalizacién que conozcan las dificultades con las
que se encuentran las personas con discapacidad,
como por las personas mayores y las personas

con discapacidad, para asi alcanzar un buen
disefio. Debemos tener presente en este proceso la
Declaracién de Estocolmo (EIDD, 2004) de 9 de
Mayo del 2004 donde se decia: “"Hood designa

Asi como se han definido las medidas de
accesibilidad, no existen muchas especificaciones
referidas a los ajustes razonables. En cualquier
caso debe tenerse en cuenta que la Orden
VIV/561 /2010 remite a esos efectos a la propia
Convencién sobre los derechos de las personas con
discapacidad de Naciones Unidas como se recoge
en su expositivo y mds concretamente se contiene
en su Disposicion fransitoria referente al régimen de
aplicacion de dicha Orden.

La normativa técnica puede recoger experiencias
concretas y buenas practicas de ajustes razonables
y, a partir de ellas, definir especificaciones técnicas,
a fravés del consenso y parficipacion de todos los
implicados. Este puede ser el refo siguiente de la
normalizacién en igualdad de oportunidades.

efables, vahad designa diablees” (El buen disefio
capacita, el mal disefio discapacita).

la inclusién de los principios del Disefio Universal y
de la Accesibilidad es la estrategia para conseguir la
participacion en la sociedad de todas las personas
en igualdad de condiciones, y ésfa no debe ser
olvidada en los procesos de normalizacién.

los esténdares de accesibilidad, aprobados por

un consenso basado en la experiencia de buenas
practicas, deben ser referencia y refuerzo del marco
legislativo juridico existente. La normativa técnica

va en muchas ocasiones un paso por delante,
alcanzando &mbitos mds extensos, obedeciendo a
los principios de simplificacién de modelos y a la
armonizacion de las soluciones, v evitando errores
con el uso de un lenguaije claro.



La normativa técnica, junto a la legislacion actual,
puede acometer esta misién, constituyendo un
sistema normativo en igualdad de oportunidades, no
discriminacion y accesibilidad universal.
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2.1 PANORAMICA GENERAL DE LOS CONTENIDOS

DEL DOCUMENTO TECNICO

Consuelo del Moral Avila

DDM Arquitectos. Profesora de la Universidad de Granada

INTRODUCCION

La publicacién en el Bolefin Oficial del Estado del
Documento Técnico de “Condiciones Bésicas de
Accesibilidad y no Discriminacién para el acceso

y utilizacion de los espacios piblicos urbanizados”
(Documento Técnico en adelante), a través de la Orden
Ministerial VIV/561,/2010, de 1 de febrero, supone un
hito histérico en la normativizacion de la accesibilidad
al medio fisico. Este hito se fundamenta en dos hechos
concrefos que es imprescindible mencionar:

1°. Por primera vez, la ciudadania espariola, personas
usuarias de los espacios colectivos de ciudad, y
personas responsables del disefio, construccion
y gestion de las actividades que se producen
en ellos, disponen de un texto legal en el que se
recogen unos requerimientos de accesibilidad
comunes en fodo el ferritorio nacional.

Se concrefan las condiciones bésicas de
accesibilidad universal en los espacios
colectivos de la ciudad, hecho que va a permitir
hacer efectiva la igualdad de oportunidades de

2°.

las personas con discapacidad en relacién con
el resto de la ciudadania.

El Documento Técnico desarrolla el mandato
recogido en la disposicion final cuarta’ del Real
Decreto 505/2007, de 20 de abril, por el que se
aprueban las condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacion de las personas con discapacidad
para el acceso v utilizacién de los espacios publicos
urbanizados y edificaciones, v éste a su vez da
cumplimiento a la disposicion final novena? de la
ley 51/2003, de 2 de diciembre, de igualdad de
oportunidades, no discriminacion y accesibilidad
universal de las personas con discapacidad, més

conocida como LIONDAU.

Los contenidos de la LONDAU han supuesto un
cambio cualitativo fundamental en la forma de abordar
la accesibilidad del entorno fisico de las personas

con discapacidad, al considerarla como uno de sus
principios, que son los que se indican a continuacion:

Nota 1. Esta disposicion establece el desarrollo de un Documento Técnico que se deberd aprobar mediante orden del Ministerio de Vivienda.
Nota 2. En esta disposicion se establece que el Gobiemno aprobard unas condiciones bésicas de accesibilidad y no discriminacion para el

acceso a los espacios publicos urbanizados que seran obligator

ias en el plazo de cinco a siefe afios desde la enfrada en vigor de

la ley para los nuevos, v en el plazo de quince a diecisiefe afios para los existentes susceptibles de ajustes razonables.
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® Vida independiente

* Normalizacion

® Accesibilidad Universal
® Disefio para fodos

* Didlogo civil

® Transversalidad de las politicas en materia de
discapacidad

La ley obliga, ademds, a los poderes piblicos al
desarrollo del principio de accesibilidad universal

a fravés de documentos técnicos de obligado
cumplimiento en todo el territorio espariol. Precisamente
la citada Orden Ministerial desarrolla el documento
técnico de condiciones basicas que serdn de
aplicacién en todos los espacios piblicos urbanizados.

Por tanto, a partir de este momento las condiciones
bésicas de accesibilidad de los espacios colectivos
de la ciudad se deberdn considerar, tanto en

] REFERENCIAS HISTORICAS

Para comprender mejor la importancia de los contenidos
del Documento Técnico es importante mencionar
algunos hechos que se han producido en nuestro pais
en relacion a la normativa sobre accesibilidad.

1.1. REFERENCIAS A LA NORMATIVA ESPECIFICA
EN MATERIA DE URBANISMO Y DE
ACCESIBILIDAD

En la década de los noventa se producen en los
Comunidades Auténomas de nuestro pais un conjunto
de normas en materia de accesibilidad que han
regulado hasta esfe momento los requerimientos

de accesibilidad de la arquitectura, el urbanismo,

el fransporte y la comunicacién. En el dmbito del

los documentos de Planeamiento General de
Ordenacién Urbana como en los de Planeamiento
Parcial de Ordenacién Urbana y en los Proyectos de
Urbanizacion. Este hecho va a producir un cambio
radical en el proceso de intervencién en la ciudad
que, a su vez, deberia permitir que la participacion
ciudadana prevista en las distinfas legislaciones

de Suelo y Ordenacién Urbana, a nivel nacional y
aufonémico, sea una realidad efectiva en materia de
accesibilidad. El encuentro real entre los dos dmbitos,
hasta este momento, casi siempre separados, el de la
ordenacién urbana y el de la accesibilidad lograra
que ésta forme parte del proceso de consfruccion de la
ciudad desde el principio.

Se puede afirmar, con rotundidad, que comienza
a partir de la entrada en vigor de la Orden
VIV/561/2010 una nueva efapa en la
implementacién efectiva de la accesibilidad en los
espacios colectivos de ciudad.

urbanismo los requerimientos, en general, han resultado
bastante homogéneos, aunque han mantenido
diferencias sustanciales en varios aspectos®.

Durante més de una década nos hemos acostumbrado
a utilizar pardmetros de los requerimientos de
accesibilidad diferentes, segin la comunidad
auténoma en la que tuviera lugar la infervencién. Esta
realidad ha producido, fundamentalmente, dos hechos
que se han podido constatar:

1°. Dificultad en la comprensién de los contenidos
de las normas en materia de accesibilidad.

2° Resistencia a la aplicacion de los requerimientos
de accesibilidad por parte de las personas

Nota 3. En la publicacién de Alecre & al. [2005) se expresa, en relacion al contenido de las normas autonémicas, que el urbanismo es el
ambifo con mayor nivel de homogeneidad en los requerimientos regulados. Ain asi, el mobiliario urbano es objeto de una regulacion

poco homogénea.



responsables de las intervenciones en la ciudad,
fundamentalmente arquitectos y arquitectas.

Los hechos a los que se hace referencia han
quedado recogidos en Alonso (2002).

En esta publicacién, dedicada a realizar un
diagnostico sobre la Accesibilidad previo a la
elaboracion del “I Plan de Accesibilidad 2004-
2012" en Espania, en uno de sus capitulos dedicado
al estado de la accesibilidad en la edificacién

y el urbanismo considera al arquitecto como el
profesional “profagonista” responsable de la
consecucion de la accesibilidad del medio fisico,
hecho que ademés considera y consfata formando
parte de la legislacion sobre la materia. Asi, sus
autores han considerado imprescindible conocer

la opinién de los miembros de este colectivo en
diversos aspectos de la accesibilidad, a través de

la realizacion de una encuesta que fue enviada a
1883 arquitectos superiores del estado espafiol y de
la que sélo se recibieron 156 respuestas validas.

Los resultados obtenidos de dichas encuestas revelan
aspectos imporfantes que se indican a confinuacién:

® £| 67% de los arquitectos declara conocer
"perfectamente” la legislacion sobre
accesibilidad, mientras que el 32% la conoce
“sin mucho defalle”.

® £| 72% opina que la legislacion es muy necesaria
frente al 30% que la considera un requisito mds.

® £l 69% indica que la aplica habitualmente en sus
proyectos.

® los arquitectos consideran que la normativa es de
dificil aplicacién, encontrando como principales
problemas la redaccién confusa, la poca claridad
en la definicién de criterios a aplicar y la exisfencio
de confradicciones. El 27% destaca problemas
de compatibilidad con ofras normas, y de forma
especifica declaran que existen problemas de
aplicacién en obras de rehabilitacion.

e Un 11% destaca la falia de homogeneidad entre
normativas de diferentes Comunidades Auténomas.

Se observa, tras los datos de la encuesta del
libro Verde, que el hecho de disponer de una

normativa propia y especifica para cada comunidad
auténoma, no ha facilitado tampoco su aplicacion.

Unido a lo anterior, en el dmbito del urbanismo
y la ordenacion del territorio, ademds de
disponer de normas propias y especificas en
cada comunidad auténoma, se dispone de
normativa de obligado cumplimiento de carécter
estatal*, que es lo encargada de desarrollar

los derechos y obligaciones basicos para

el conjunto de la ciudadania en el territorio
espafol. Esta circunstancia se mantiene desde
que las competencias en materia de urbanismo y
ordenacién del territorio pasan a las CC.AA.

Se puede afirmar que esta diferencia entre el dmbito
del urbanismo y la accesibilidad ha sido un motivo
mas del déficit de aplicacion de esta dliima. la
accesibilidad, a pesar de ser una caracteristica
esencial de cualquier infervencién en la ciudad,

sea de gestién o sea de implantacion de nuevos
espacios o rehabilitacion de los existentes, no

ha sido considerada como dmbito con derechos

y obligaciones basicos para el conjunto de la
ciudadania espafiola.

Por ofro lado, en cualquier émbito de regulacion
ademas de la existencia de una norma a cumplir

es necesario que ésta sea logica, razonable y
coherente para la sociedad en la que se produce;
ademds se debe comprender fécilmente para

poder utilizarla en las mejores condiciones

posibles por parte de las personas que tienen esa
responsabilidad. Segun DeL Morat (20006, la propia
realidad en la que estamos inmersos en materia

de accesibilidad amplitud y complejidad de la
normativa, y desconocimiento de su aplicacion

en muchos casos, ha obligado al desarrollo de
normas en materia de accesibilidad de aplicacién
obligatoria en todo el territorio espariol, que por ofro
lado era una necesidad histérica que, sobre todo,
los responsables de la aplicacién de las mismas han
venido reclamando desde hace tiempo.

El proceso de elaboracién de la normativa de
cardcter basico en esta materia comenzd con

la citada LIONDAU. Con su posterior desarrollo
legislativo se estan completando en todos los ambitos
relacionados con los principios recogidos en ella.
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1.2. REFERENCIAS AL CONCEPTO DE
URBANISMO DEL MOVIMIENTO MODERNO,
LIDERADO POR LE CORBUSIER

Con el objetivo de facilitar la importancia que tienen los
confenidos del Documento Técnico que nos ocupa de
cara a planificar, consfruir y gestionar el funcionamiento
de la ciudad, se frata a continuacién la propuesta que
desde el movimiento modemo defendia Le Corbusier,
que se elige porque resulta bastante interesante por el
paralelismo entre la filosofia que &l mantenia v la filosofia
que encierra el contenido del Documento Técnico.

En la ponencia del “Congreso Internacional sobre zonas
subdesarrolladas”, celebrado en Mildn del 10 al 15 de
octubre de 1954, le Corbusier explica su teoria sobre el
urbanismo con la aplicacién directa sobre la construccion
de la ciudad. Esta teoria estd basada en unos principios
bésicos que se indican a confinuacién y que tienen
como clave de su desarrollo a la propia persona, siendo
el urbanismo quién va a decidir su propia vida en
relacion con la sociedad a la que pertenece.

Principios bdsicos.

1°. El urbanismo entendido como POLTICA
CIUDADANA.

Fig.1: La clef (la llave).

P‘,&,
L tnlranisme 2t ume

El Urbanismo es una llave:
- Que abre formas de pensar

- Que supone técnicas de occiéﬂ
Fuente: BoEsicer (1979: 170)

2°. la PERSONA es el centro del disefio y construc-
cion de la civdad.

Fig.2: 'Homme urbanisé (El hombre urbanizado).

“C'"Homme

untonife”
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Fuente: Boesicer (1979: 170)

3°. los EJES del disefio y construccién de la ciudad:
1. Las condiciones ambientales.

2. las zonas residenciales para el grupo
familiar.

3. las dotaciones e infraestructuras adecuadas.

4. la relacion entre las zonas urbanas vy las
zonas industriales.



Fig.3: las 24 horas solares.
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Fuente: BoesiGer (1979: 171)

Fig.4: Arquitectura.
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Fuente: Boesicer (1979: 171)

Fig.5: los servicios comunes.
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Fuente: Boesiger (19/9: 170)

Si nos detenemos a considerar los planteamientos de
le Corbusier vemos que la persona y su entorno son
las claves del disefio y construccion de la ciudad. En
ese entorno, la escala humana, el aprovechamiento
del sol y el control sobre los transportes constituyen
los elementos obligatorios de andlisis y de
propuestas de accién. Crea, para ello, la figura del
"Modulor”, que constituye la referencia obligada del
disefio, tanto de las unidades residenciales como de
la propia ciudad y de las relaciones entre ciudades.

En el momento actual el "MODULOR” se ha
transformado pasando a ser ‘LA PERSONA QUE
CON O SIN DISCAPACIDAD”, hombre o mujer,
de poca o mucha edad, tiene necesidades
diferenciadas y conforma “LA ESCALA HUMANA
ACTUAL". Personas con problemas de movilidad,
personas con problemas de visién y de audicién,
personas con problemas de comprension de su
propio entorno y todas aquellas que no tienen
ninguno de esos problemas, constituyen la
referencia para disefiar y construir las nuevas
ciudades o para transformar las existentes en el
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horizonte de la sostenibilidad. La normativa y las
leyes, ademas, asi lo exigen.

A través del Documento Técnico que nos ocupa

se ha conseguido, en lineas generales, establecer
los criterios a utilizar para dotar a los nuevos
espacios colectivos de ciudad de las condiciones
de accesibilidad universal necesarias para que

las personas con discapacidad puedan participar
activamente y en igualdad de condiciones en
todas las actividades de las que participan el resto
de la poblacion.

Aln nos queda por avanzar en el establecimiento
de los criferios a utilizar para dotar a los espacios
colectivos de ciudad existentes de las condiciones
de accesibilidad universal suficientes con el mismo

objefivo que en el caso de los de nueva creacién.
Para ello, la estructura v el propio desarrollo del
Documento Técnico constituyen una excelente base
de frabajo a partir de la que Entidades Pablicas y
Privadas estén obligadas a desarrollar programas
de investigacién e innovacién, que permitan ufilizar
soluciones alfernativas de accesibilidad (“ajustes
razonables”) adecuadas a las necesidades de

las personas con discapacidad respetando la
caracterizacion del enforno fisico existente. En este
sentido, el uso de las nuevas tecnologias de la
informacién y la comunicacién permitird completar
o, incluso, sustituir las soluciones tradicionales en
los espacios de nueva creacion y en esta linea es
conveniente también profundizar.

Fig.6: La relacién entre las zonas urbanas y las zonas industriales.

(or 3 etoblissemonls humain,

Llos 3 establecimientos humanos J

Fuente: Boesicer (1979: 171)



2 DESARROLLO DE LOS CONTENIDOS

la Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por

la que se desarrolla el citado Documento Técnico

de condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los
espacios publicos urbanizados, se estructura como se
indica a continuacion:

1°. Un articulo dnico que contiene el Documento
Técnico.

2°. Una disposicion fransitoria que contiene el
régimen de aplicacion.

3°. Una disposicién derogatoria.

4°. Dos disposiciones finales: la correspondiente
al fitulo competencial y la correspondiente a la
entrada en vigor.

En relacion a los dltimos tres apartados es inferesante
destacar dos aspecfos:

a. El régimen de aplicacion al diferenciar entre
espacios publicos urbanizados nuevos y los
existentes.

En el primer caso, para aquellos espacios
publicos urbanizados nuevos, cuyos planes

y proyectos sean aprobados definitivamente
durante el franscurso de los seis primeros meses
posteriores a la entrada en vigor de la Orden, no
seré de aplicacion obligatoria.

En el segundo caso, para los espacios publicos
urbanizados existentes a la entrada en vigor de
la Orden, los contenidos del Documento Técnico
serdn de aplicacién a partir del 1 de enero de
2019, sélo para aquellos que sean susceptibles
de ajustes razonables.

b. El fitulo competencial al dictarse la Orden en
virtud del arficulo 149.1.1% de la Constitucién
Espafiola, articulo que atribuye al Estado
Central la competencia exclusiva para regular
las condiciones bésicas que garanticen la
igualdad de todos los espaiioles en ejercicio de
los derechos y el cumplimiento de los deberes
constitucionales.

De esta forma se garantiza que los parédmetros
recogidos en el Documento Técnico han de
cumplirse en todo el territorio espariol, al tratarse de
parametros que configuran los derechos ciudadanos
de espariolas y espaiioles.

En relacion al contenido del Documento Técnico

es conveniente destacar fres aspectfos referentes a
su "filosofia”, antes de pasar a comentar el propio
confenido. Estos aspectos son los que se recogen a
continuacion:

1°. El obietivo del Documento Técnico es insertar la
|
accesibilidad universal de forma ordenada en el
disefio y la gestién urbana.

2°. Con el objetivo mencionado en el apartado
anterior el espacio colectivo de la ciudad se
concibe de forma novedosa como un recinfo
abierto a la diversidad con una mayor calidad
de uso®.

3°. la propia estructura de desarrollo del
Documento Técnico que responde a la dindmica
normal del disefio de la ciudad por lo que serd
mucho mas fécil su comprensién vy, por ende, su
utilizacion.

Conceptualmente y en primer lugar, el Documento
Técnico se desarrolla en torno a cuatro principios,
arficulo 1.2.:

a. lgualdad de oportunidades.
b. Autonomia personal.

c. Accesibilidad universal.

d. Disefio para todos.

En segundo lugar, establece para las zonas urbanas
consolidadas soluciones altlernativas que garanticen

la méxima accesibilidad posible para aquellos
requerimienfos que no se puedan cumplir, articulo
1.3. Asi se da paso a la implementacién de procesos
de invesfigacion e innovacion para conseguir que
cada espacio o parte de ésfe tenga la solucion
adecuada a su caracterizacion propia y adecuada
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a las necesidades diferenciadas de las personas con
discapacidad en la mayor medida posible.

Por ultimo, concibe "los espacios publicos
urbanizados” de forma innovadora y los define como
los «espacios peatonales y vehiculares, de paso o
esfancia, que forman parte del dominio publico, o
esfén destinados al uso publico de forma permanente
o femporal», arficulo 3.1.

El desarrollo, propiamente dicho, se produce a
través de varios capitulos correspondientes a los
conceptos ordenados que se utilizan normalmente

Fig./: Estructura genérica del Documento Técnico.

Espacios piblicos urbanizados
Capitulo Il

Fuente: Elaboracion propia

El disefio v la construccion de la ciudad
tradicionalmente se ha centrado en crear un “sistema
de acfividades” que funcione de forma adecuada

a las necesidades de las personas que la habitan.
Por tanto, el modelo de sistema elegido afectard de
forma directa a esfas personas. En el mencionado
sistema de actividades la persona deberia ser el
cenfro de afencién y es por lo que las dreas de uso
peatonal han de disefiarse y construirse teniendo

en cuenta sus necesidades permitiendo ademdés el
equilibrio entre actividades.

Por ello, Lle Corbusier defendia que el Urbanismo era
una llave para abrir formas de pensar y técnicas de
accion: en la medida en la que seamos capaces de
equilibrar las actividades que se desarrollan en dreas
de actividad productiva, de actividad residencial,

de dofaciones e infraestructuras, y del sistema de
transportes, el resultado serd mas acertado. Las
areas de uso peatonal de los espacios piblicos
urbanizados serén los que servirén para relacionar
todas las dreas de actividad entre sf, pero también

en el proceso de disefio de los espacios de
ciudad. Responde, igualmente, en buena medida

a la estructura desarrollada en las normas de las
CC.AA. actualmente en vigor. Esta circunstancia,
sin lugar a dudas, garantizard su correcta
aplicacion por parte de los responsables del disefio
y construccién de la ciudad.

2.1. ESTRUCTURA GENERICA

En el Documento Técnico se regulan las dreas de uso
peatonal de los espacios piblicos urbanizados, bajo
una esfructura que se recoge en el gréfico siguiente:

Areas de trdnsito

Areas de uso peatonal

Areas de estancia

con el propio sistema de fransportes. Los espacios
publicos urbanizados son, por fanto, factor clave del
funcionamiento del sistema de actividades.

En el Documento Técnico se consolida este

fratamiento y, por ello, se fijan para dichos espacios
publicos urbanizados los requerimientos bésicos de
accesibilidad universal de forma precisa y concreta.

2.2. DESARROLLO DE CONTENIDOS DE LA
ESTRUCTURA GENERICA

El desarrollo de la estructura genérica del Documento
Técnico se dispone a fravés de la configuracion

de requerimientos de accesibilidad para las

zonas de trdnsito y las de esfancia, desarrollando

los elementos urbanos necesarios para que las
actividades se produzcan en ellos cubriendo las
necesidades de los distintos colectivos, incluidas las
personas con discapacidad.

A confinuacién se comentardn, capitulo a capitulo,
fodos y cada uno de los mencionados requerimientos



contemplandolos en dos vertientes:
a. los logros conseguidos.

b. Los retos que el texto del Documento Técnico
nos propone.

1°. ltinerario peatonal accesible.

En el Capitulo Ill se regulan los requerimientos

de condiciones generales del itinerario peatonal
accesible en cualquiera de las posibles situaciones en
las que podria disefiarse y construirse en la ciudad.

los pardmetros exigidos se refieren a ancho
minimo, altura minima, prohibicién de existencia

de escalones aislados o de resaltes, pendientes
maximas del sentido longitudinal y fransversal,
pavimentos adecuados, nivel de iluminacién minimo
y sefializacién correcta.

Logros. El aspecto més novedoso en este articulo

es la exigencia de la garantia de que, en ningdn
caso, el uso del itinerario peatonal accesible sea
discriminatorio y que la circulacién de todas las
personas a fravés de él se produzca de forma
auténoma vy continua. Para ello, exige la continvidad
de los itinerarios peatonales accesibles en los puntos
y lineas de cruce, pasos subterraneos y elevados.

Para las zonas de la ciudad consolidada permite la
utilizacion de la plataforma dnica en la via piblica
con unos requerimientos esfrictos en cuanfo a su
morfologia, asi como que su configuracién sea
comprendida por toda la ciudadania.

Retos. Principalmente, el refo que plantean los
requerimientos recogidos en este capitulo es

su incorporacion obligatoria al documento de
planeamiento mds pormenorizado en funcién de

la clase de suelo de que se trafe, decidiéndose la
morfologia de las vias piblicas y su ubicacion en
los sectores de nuevo crecimiento o en sectores ya
consolidados. Las dimensiones establecidas como
minimas en el Documento Técnico obligardan o
variar el ancho total de las vias publicas y la propia
configuracién, por lo que fendremos que coordinar
esfuerzos entre responsables municipales y equipos
redactores para que esfas exigencias se hagan
realidad desde la primera parte del proceso, que es
la de planificacién.

2°. Areas de estancia.

En el Capitulo IV se regulan los requerimientos de
condiciones generales de las dreas de estancia,
incluido el acceso a las mismas y también de forma
diferenciada los de parques y jardines, secfores de
juegos y playas urbanas.

Logros. Se exige que todas las instalaciones,
actividades y servicios disponibles en las areas de
esfancia estén conectados por un itinerario peatonal
accesible y que se garantice que el uso de los
mismos no sea discriminatorio y se produzca de
forma autébnoma y continua.

Retos. Solo se regulan de forma expresa fres areas
de esfancia: parques y jardines, secfores de juegos
y las playas urbanas. De esta forma, no se regulan
de forma pormenorizada ofras posibles dreas

de estancia con un imporfante significado en la
ciudad, como pueden ser los mercados al aire libre,
los espacios deportivos y ofros espacios, cuyas
condiciones de accesibilidad quedarian definidas
en el articulo 6 sobre condiciones generales de las
dreas de esfancia. El espiritu de la Orden Ministerial
no pasa por agotar la total regulacién de todos los
aspectos planteados, sino establecer las condiciones
bésicas y minimas que garanticen la accesibilidad
a fodas las personas, por lo que mas allé de las
condiciones generales reguladas en este aspecto,

el resto corresponden a la normativa autonémica o
municipal, segin los casos.

3°. Elementos de urbanizacién.

En el Capitulo V se da contenido al concepto
“elemento de urbanizacién”, entendido como el
conjunto de piezas, partes y objetos reconocibles
individualmente en los espacios piblicos
urbanizados. Es oportuno agruparlos bajo una misma
denominacién vy, asi, sistematizar las exigencias de
los requerimientos de accesibilidad que son similares
entre si.

Los elementos de urbanizacién regulados son los que
se indican a confinuacién:

® Pavimentos.
* Rejillas, alcorques y tapas de instalacion.

e Vados vehiculares.
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® Rampoas.

e Escaleras.

e Ascensores.

® Tapices rodantes y escaleras mecdnicas.
® \egetacion.

Logros. Por primera vez aparece como requerimiento
de accesibilidad el mantenimiento de los elementos
de urbanizacién, exigiendo que la seguridad,
accesibilidad, la autonomia y la no discriminacién se
garanticen una vez que comienzan a funcionar.

De esfa forma se eliminardn los riesgos y accidentes
que en este momento se producen en la utilizacion
de los espacios piblicos urbanizados por falta de
mantenimiento.

Ofro de los logros conseguidos es prohibir que las
rejillas de recogida de aguas pluviales en la via
publica se ubiquen a menos de 50 cm de los limites
externos del paso peatonal.

Las rejillas de recogida de aguas pluviales son
elementos clave de cara al funcionamiento de las
vias publicas, y la cercania a pasos peatonales en
muchas ocasiones, por la mala ejecucion de las
pendientes, provoca inundaciones en el encuentro
entre la calzada y la acera, imposibilitando su
utilizacién por parte de las personas.

Retos. De nuevo, el reto que plantean los
requerimientos recogidos en este capitulo es

su incorporacién obligatoria al documento del
planeamiento pormenorizado correspondiente, ya
que en dichos documentos se decide la morfologia
de las vias publicas y su ubicacion en los sectores de
nuevo crecimiento o en sectores ya consolidados.

Las condiciones de disefio, ubicacion vy sistemas
constructivos y de materiales esfablecidas en

el Documento Técnico conllevan un andlisis
pormenorizado de todas ellas y la posterior
adecuacién de esas condiciones a las caracteristicas
propias de la ciudad correspondiente. Esta
circunsfancia va a obligar, como se sefiald
anferiormente, a la coordinacion de esfuerzos

por parte de responsables municipales y equipos

redactores del Planeamiento con el objefivo de que
estas exigencias se plasmen en la documentacion
desde la primera parte del proceso que la hace
posible y ésta es la de planificacion.

4°. Cruces entre itinerarios peatonales e itinerarios
vehiculares.

En el Capitulo VI se recogen las condiciones
necesarias para que los puntos de cruce entre los
itinerarios vehiculares y los itinerarios peatonales
garanticen el fransito por parte de las personas de
forma continua, segura y auténoma en la fofalidad
de su desarrollo. Para ello, se han regulado cuatro
elementos configuradores de los cruces:

® \lados peatonales.
® Pasos de peatones.
® [slefas.

® Semdforos.

En el Documento Técnico la regulacion de los
requerimientos de accesibilidad en todos ellos
continta la dindmica ya desarrollada por las normas

de las CC. AA.

Logros. El hecho de considerar los cruces de tréficos
diferenciados en las vias publicas como uno de los
elementos a considerar de forma especifica supone
un avance en el enfendimiento de la morfologia de
las mismas. No aparecen como elementos aislados,
sino como elementos integrados en el sistema viario.

Retos. Nos propone esfe capitulo un amplio campo
de investigacién en el disefio v la construccion de

lo que en el Documento Técnico se ha denominado
"cruce”. Configuracién urbana, sistemas constructivos
y materiales, elementos de sefializacion son los

fres ejes sobre los que podremos ampliar nuestro
conocimiento actual con el objefivo de mejorar la
calidad de las vias piblicas en la ciudad.

5°. Urbanizacién de frentes de parcela.

En el Capitulo VII del Documento Técnico se
configura el concepto “frente de parcela”, concepto
que no ha sido desarrollado como tal por las normas

de las CC. AA.



lo entiende como el limite que definen las parcelas
en relacién a via publica, lo que tradicionalmente
en la practica urbanistica hemos denominado
“alineacién”.

Es bastante oportuno dejar establecidos los
requerimientos a exigir a este elemento fundamental
en el disefio y construccion de la ciudad.

Logros. Se habia demostrado necesario

el establecimiento de la regulacién de los
requerimientos de accesibilidad en las alineaciones
de parcela, ya que en algunos casos el
planeamiento no siempre ha logrado controlar el
encuentro enfre los niveles de parcela y de la via
publica. Por tanto, resultando acertada su regulacion
en el Documento Técnico, ya que evitard soluciones
inadecuadas, pero, sobre todo, peligrosas o
incomodas como en algunos casos se esfaban
produciendo.

Retos. Se nos plantea un reto interesante a partir

de la regulacion establecida para los frenfes de
parcela en el Documento Técnico: la necesidad

de la inclusion en el documento de planeamiento
pormenorizado una normativa mas precisa de la
que hasta ahora, en general, se ha elaborado sobre
las caracteristicas que deben fener los elementos de
relacion entre la via publica y las parcelas, es decir,
los accesos a éstas.

En algunas ocasiones estos accesos se han forzado
en gran medida perjudicando a la propia via piblica
a favor de la parcela privada, precisamente por la
inexistencia de regulacién en las normas urbanisticas.

6°. Mobiliario urbano.

El contenido del Capitulo VIl estd destinado @
regular las condiciones de disefio y ubicacién

del mobiliario ubicado en los espacios piblicos
urbanizados. En general, continta la misma
dindmica que hasta este momento han desarrollado

las normas de las CC. AA.

Los elementos de mobiliario urbano regulados son los
que se indican a continuacion:

® Bancos.

* Fuentes de agua potable.

® Papeleras y contenedores para depdsito y
recogida de residuos.

® Bolardos.

® Elementos de proteccién al peatén: barandillas,
pasamanos, vallas y zocalos.

e Flementos de sefializacion e iluminacion.

e Ofros elementos: maquinas expendedoras,
cajeros aufomdticos, teléfonos publicos y ofros
elementos que requieran manipulacion.

e Elementos vinculados a actividades comerciales.
e Cabinas de aseo publico accesibles.

Logros. Establece, por primera vez, una racionalidad
en el disefio de las vias publicas y dreas de estancia
peafonal, a fravés de la exigencia de linealidad

en la ubicacién de elementos de sefializacion e
iluminacion y obligatoriedad de agrupacion cuando
son multitud.

Ambas exigencias son muy adecuadas tanto para
garantizar la seguridad y autonomia de todas las
personas, sino fambién para la comprensién de los
espacios publicos urbanizados.

Retos. La regulacion exhaustiva de todos los
elementos de mobiliario urbano va a requerir

un cambio radical en los proceso de disefio v
construccion de estos elementos, pero fambién de

los requerimientos de accesibilidad a recoger en

los pliegos de condiciones de las administraciones
publicas a la hora de realizar compra de los mismos.

Es necesario por fanto, trabajar en el sector
industrial para que las exigencias establecidas en
el Documento Técnico se vean reflejadas en los
elementos del mobiliario urbano del mercado.

En definitiva lo recogido en esfe capitulo invita a
la investigacion y a la innovacion por parte de las
empresas del sector.

7°. Elementos vinculados al transporte.

En el Capitulo IX se regulan las condiciones de
cuatro elementos vinculados al transporte, que son
los que se indican a confinuacion:
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® Plazas de aparcamiento reservadas.

® Paradas y marquesinas de transporfe publico.
* Entradas y salidas de vehiculos.

e Carriles reservados al trénsito de bicicletas.

En general, lo recogido en este capitulo continda la
dindmica que hasta esfe momento han empleado las
normas de las CC.AA. El apartado mas desarrollado
con gran diferencia, sobre fodo, a nivel gréfico,

es el correspondiente a plazas de aparcamiento
adaptadas.

Logros. Los avances mds significativos de la
regulacion recogida en este capitulo se refieren a

los aparcamientos reservados para personas con
movilidad reducida y a los carrilesbici. La obligacién
de que las plazas de aparcamiento reservadas

estén cercanas a los punfos de cruce consfituye un
avance. En las normas de las CC. AA. no se obliga
a esta ubicacion concreta, aunque sf se obliga a la
existencia de un vado de acceso a la acera junto @
la ploza de aparcamiento reservada.

La regulacion de los carriles-bici si ha supuesto un
mayor avance respecto de lo regulado hasta el
momento, pero también plantea algunos problemas
de configuracion de los espacios en los que se
superponen acera, carrilbici y parada de fransporte
colectivo.

Retos. Se plantean dos refos a partir de la regulacion
recogida en este capitulo.

El primer refo se refiere a la aplicacion de la reserva
de plazas de aparcamiento adaptadas, una por
cada cuarenta plazas o fraccién. La configuracion
de la frama urbana va a deferminar la propia

de las areas de aparcamiento, pero también los
puntos de cruce entre itinerarios vehiculares e
itinerarios peatonales. A veces, es dificil establecer
la delimitacion de las dreas de aparcamiento para
realizar la contabilizacién de todas y cada una de
las plazas que las componen.

El segundo retfo es relativo a la construccion de una
red de carrilesbici que pueda cumplir los requisitos
de la Orden Ministerial. En ella se dispone que
cuando franscurran encima de la acera han de

hacerlo préximos al limite exterior de la acera; pero
la presencia de mobiliario urbano y ofros elementos
de infraestructura que se han ido colocando en
esta ubicacion para mantenerlos fuera del espacio
de circulacion, planteard dificultades técnicas

y econdmicas que se habrén de ir resolviendo
progresivamente.

8°. Obras e intervenciones en la via publica.

En el capitulo X se regulan las condiciones en las que
se deberan desarrollar las obras en la via publica
para se garantice la accesibilidad y seguridad

a las personas en la utilizacion de los itinerarios
peafonales.

Logros. Se regulan las dos posibilidodes de
protecciéon de obras en la via pblica: andamios,
bajo los que discurre el itinerario peatonal; zanjas
en la via publica, junfo a las que discurre el itinerario
peatonal.

Retos. Los més importantes que nos plantea el
Documento Técnico en este capitulo, son las
relacionadas con la investigacion y la innovacién
sobre la utilizacion de los sistemas recogidos en él.
Centros histéricos, zonas de ciudad consolidada con
vias piblicas de dimensiones pequefias o, incluso,
muy pequenas.

9°. Sefializacién y comunicacién sensorial.

En el capitulo XI se regulan las condiciones de
accesibilidad de los sistemas de sefializacion y
comunicacion: elementos visuales, sonoros o téctiles.

Se exige que en todo itinerario peatonal accesible
las personas fendrdn acceso a la informacién
necesaria para orientarse de forma eficaz en todo
el recorrido. Ademas, deberdn poder localizar los
distinfos espacios y equipamientos de inferés.

Los elementos regulados son los que se indican @
continuacion:

e Caracteristicas de la sefializacién visual y
acustica.

® Aplicaciones reguladas de la sefializacién visual
y acustica.

e Aplicaciones del Simbolo Infernacional de
Accesibilidad.



e Caracteristicas de la sefalizacion téctil.

® Tipos de pavimento téctil indicador en itinerarios
peatonales accesibles.

e Aplicaciones del pavimento téctil indicador.

e Comunicacién inferactiva: elementos que para
su funcionamiento requieren de la inferaccién
de las personas con aquéllos, como cajeros
automdticos, sistemas de llamada o apertura,
maquinas expendedoras, elementos de
comunicacion informatizados.

Respecto a las aplicaciones, los requerimientos
recogidos son precisos, con representacion gréfica
de soluciones concretas que deferminan de forma
contundente el disefio y construccién de la via
publica en pasos peatonales de cualquier tipo.

Logros. Seguramente, es éste el capitulo que
marca la mayor diferencia de lo regulado por las
normas de las comunidades auténomas. Y es asf
porque de forma muy pormenorizada recoge los
distintos elementos a utilizar en la sefializacién y la
comunicacion sensorial.

Algunas comunidades auténomas habian regulado
determinados elementos de los que se recogen en
esfe capitulo, pero no con tanta precision.

3 CONCLUSIONES

Como conclusiones generales, en relacion al
contenido de este articulo, bajo el nombre de
"PANORAMICA GENERAL DE LOS CONTENIDOS
DEL DOCUMENTO TECNICO”, se recogen las

siguientes:

1°. Ha desarrollado el mandato recogido en
la disposicion final cuarta del Real Decreto

Retos. Precisamente, debido a los logros antes
mencionados se abre un amplio abanico de
posibilidades de investigacion en innovacién en
los elementos regulados, en particular los referentes
al pavimento tactil indicador y a la comunicacién
interactiva.

En relacion al primero, se han establecido dos tipos
de pavimento con caracteristicas muy concretas,

sin posibilidad de utilizacién de cualquier ofro

fipo que pueda tener similares caracteristicas
funcionales, lo que resulta acorde con las tendencias
de esfandarizacion internacional, que tienden a
simplificar la tarea de guiado, deteccion y advertencia
reduciendo el nimero de pavimentos en uso.

En relacién al segundo, se establece la utilizacion de
todos los sistemas de comunicacién existentes en el
mercado en este momento, si bien no compromete la
posibilidad de evolucién futura.

El refo en relacion a este capitulo también pasa por
apostar por la investigacion y la innovacién sobre
materiales, sisfemas constructivos y tecnologias
complementarias para adecuar los requerimientos
en él recogidos a los avances tecnolégicos que se
vayan produciendo.

505/2007, de 20 de abril, por el que

se aprueban las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion de las
personas con discapacidad para el acceso y
utilizacion de los espacios publicos urbanizados
y edificaciones, en un momento muy oportuno.

2°. Por primera vez en nuestro pais, se concretan
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3°

las condiciones bésicas de accesibilidad
universal en los espacios colectivos de la ciudad,
para todo el ferritorio nacional. Este hecho

va a permifir hacer efectiva la igualdad de
oportunidades de las personas con discapacidad
en relacion con el resto de la ciudadania.

El espacio colectivo de la ciudad se concibe

4°. la esfructura y el propio desarrollo del

Documento Técnico constituyen una excelente
base de frabajo a partir de los que Enfidades
Pdblicas y Privadas estén obligadas a desarrollar
programas de investigacion e innovacion, que
permifan utilizar odemds de los soluciones

que se proponen en él, ofras alternativas de
accesibilidad adecuadas a las necesidades de

de forma novedosa como un recinfo abierto @

la diversidad a través de una mayor calidad

de uso y est¢ dirigido al conjunto de la
ciudadania. Para ello, la persona constituye

el eje de desarrollo de contenidos a partir del
reconocimiento de las necesidades diferenciadas
de cada uno de los distintos colectivos de
personas con discapacidad.

las personas con discapacidad utilizando los
avances que la tecnologia vaya proponiendo.
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2.2 EL ITINERARIO PEATONAL ACCESIBLE:
COLUMNA VERTEBRAL' Y GARANTIA DE

CONTINUIDAD EN A ACCESIBILDAD DE LOS
ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS

Mariano Calle Cebrecos
ACCEPLAN

Eliana Pires de Souza, Rafael Reyes Torres y Ana Maria Vieitez Vivas
Oficina de Arquitectura, Accesibilidad y Movilidad en Barcelona (OAAMB)

INTRODUCCION

El concepto de ltinerario Peatonal Accesible (IPA),
es la figura establecida en el Capitulo Il de la
Orden Ministerial VIV/561,/2010' como elemento
bésico para garantizar el uso no discriminatorio

y la circulacién auténoma de todas las personas
en la ciudad, dando asf cumplimiento al mandato
establecido en el Real Decreto 505,/2007, de 20
de abril, por el que se aprueban las condiciones
bdsicas de accesibilidad y no discriminacion para
el acceso y utilizacion de los espacios pablicos
urbanizados y edificaciones. Su papel como
elemento estructurador de la accesibilidad queda
implicito en la propia definicién que se da en el
arficulo 5.1.:

1. Son itinerarios peatonales accesibles aquellos
que garantizan el uso no discriminatorio y la
circulacién de forma auténoma y continua de
fodas las personas. Siempre que exista mds
de un itinerario posible entre dos puntos, vy
en la eventualidad de que fodos no puedan
ser accesibles, se habilitarén las medidas

necesarias para que el recorrido del itinerario
peatonal accesible no resulte en ningdn caso
discriminatorio, ni por su longitud, ni por
transcurrir fuera de las dreas de mayor afluencia
de personas.

Y se concrefa mediante el desarrollo de sus
caracteristicas de altura y anchura minima,
pavimentacién, lugares por donde discurrird, efc.,
que se incluyen en el articulo. 5.2.:

2. Todo itinerario peatonal accesible deberd cumplir
los siguientes requisitos:

a. Discurrirg siempre de manera colindante o
adyacente a la linea de fachada o elemento
horizontal que materialice fisicamente el limite
edificado a nivel del suelo.

b. En fodo su desarrollo poseerd una anchura
libre de paso no inferior a 1,80 m, que
garantice el giro, cruce y cambio de direccién
de las personas independientemente de sus

Nota 1.Orden Ministerial VIV/651/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones bésicas de accesibilidad y no
discriminacién para el acceso y utilizacion de los espacios piblicos urbanizados (en adelante Orden VIV,/561,/2010).
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caracteristicas o modo de desplazamiento.

c. En todo su desarrollo poseerd una altura libre
de paso no inferior a 2,20 m.

d. No presentard escalones aislados ni resaltes.

e. los desniveles serdn salvados de acuerdo con
las caracteristicas establecidas en los articulos
14, 15, 16y 1/.

f. Su pavimentacién reunird las caracteristicas
definidas en el articulo 11.

g. la pendiente fransversal méaxima serd del 2%.
h. la pendiente longitudinal méxima serd del 6%.

i. En fodo su desarrollo dispondrd de un
nivel minimo de iluminacién de 20 luxes,
proyectada de forma homogénea, eviténdose
el deslumbramiento.

i. Dispondra de una correcta senalizacion y
comunicacién siguiendo las condiciones
establecidas en el capitulo XI.

A lo largo de esfe escrito se analiza, en primer lugar,
las ideas que subyacen en el propio concepto del

IPA como inferpretacién de la ciudad basada en la
igualdad de derechos, la continuidad de la movilidad
peatonal y su contribucién a fomentar la inferaccion
social. Y en segundo lugar, se presentan las
caracterfsticas concretas, funcionales y dimensionales,
que lo materializan vy sus disfintas aplicaciones.

Para abordar ese primer andlisis del ltinerario Peafonal
Accesible (IPA) se parte de la revisién de aportaciones
importantes en la historia reciente de la planificacién
urbana y la arquitectura, sefialando aspectos y
acontecimientos que nos ayuden a comprender el
papel de la accesibilidad en el desarrollo del disefio v
la interaccién social en las ciudades.

] LA ACCESIBILDAD EN LA CONSTRUCCION DE LAS CIUDADES

El proceso de construccién de las ciudades comenzd
a adquirir una mayor velocidad y complejidad
durante el pasado siglo debido a varios factores.
Entre ellos cabe destacar la creciente concentracion
de poblacién en las principales ciudades, con el
consiguiente despoblamiento del medio rural, la
ampliacién del drea edificada, la incorporacion de
nuevas tecnologias en los procesos constructivos y la
irupcién de los vehiculos motorizados en el sistema
de fransporte y comunicacién.

Como consecuencia més inmediata y palpable
de estos fenémenos se produce una progresiva
desaparicion de espacios publicos de uso peatonal,

o compartido, en beneficio del uso exclusivo de
vehiculos motorizados, relegando al peaton y
desplazandolo desde sus lugares habituales de
fransito y relacién a espacios mas residuales, o en el
mejor de los casos supeditados a los requerimientos
de la motorizacion.

Paralelamente, el aumento de la estandarizacion
en la construccion de las ciudades y la pérdida de
la identidad local del lugar, como caracteristicas
imperantes desde el inicio del siglo XX, dan lugar
a una serie de espacios con intervalos sucesivos

e indefinidos, con formas construidas repetidas,
generando ciudades carentes de lugares para

Nota 2. Es de inferés hacer referencia a la definicién que Noreere-ScHuz hace de ciudad: La ciudad es el lugar de reunién, un lugar donde la gente se
junta llevando consigo su enfendimiento del mundo. También podriamos decir que la ciudad deberia ser un microcosmos; deberia concentrar sus

alrededores, aunando lo que esté cercano con lo que estd lejano.

[...] la ciudad libera, porque ofrece la libertad de eleccién, al iempo que proporciona experiencias de congregacién y asistencia.



permanecer y disfrutar (Noreera-ScHuiz, 2005)2.

Una de las primeras respuestas a esta pérdida

de la identidad local del lugar se encuentra en

los planteamientos de S. Giedion en la década

de los afios cuarenta del siglo XX, enfocados

en la relacion entre las practicas y teorias que
impulsaban la humanizacion de la arquitectura y del
espacio piblico y aquellas que apostaban por la
estandarizacién en la construccion de las ciudades
durante las primeras décadas del siglo XX.

Para Giedion la idea de la ciudad como un
organismo autosuficiente —como lo habia sido a

lo largo de la historia— ha perdido su validez. las
soluciones sencillas de periodos anteriores ya no
son de aplicacién a los complicados requisitos
vitales y a ofros fenémenos relacionados de la vida
urbana confempordnea. la diferenciacién de las
ocupaciones, de la organizacién industrial y del
fréfico exige una compleja inferrelacién de funciones
y un gran aumento de escala (GEbioN, 1941).

Més recientemente, a finales del los afios sefenta,
el Arquitecto Charles Moore nos hablaba de que
la ciudad debia garantizar que los espacios que
sentimos, las figuras que vemos y el modo como

Fig. 1: Calle comercial Lijnbaan, Rotterdam, 1953.

-

nos movemos debian ayudar a la memoria humana
a reconstruir las conexiones en el espacio y el
tiempo (Moore, 1978), conexiones que nos resultan
imprescindibles para garantizar la continuidad en el
movimiento y los recorridos de las personas.

Asi pues, en los campos de la planificacién

urbana y la arquitectura se hace evidente la
necesidad de recuperar la humanizacién de la
ciudad, ampliamente desarrollada en obras como
la del arquitecto finlandés A. Aaro® durante el
siglo XX. Esta necesidad se hace presente y toma
profagonismo en la fransformacion que estén
sufriendo las ciudades en pro de la peatonalizacién
de las vias piblicas con el propésito de garantizar
al mayor nimero posible de personas la movilidad,
de forma continua, por sus espacios vy lugares
emblemdticos.

Si indagamos en la historia reciente de la
planificacion urbana a nivel europeo, descubrimos

la necesidad de volver a oforgar derechos a los
peafones en el uso de la ciudad en proyectos como
el realizado por J. Barema y J. Van der Broek en
1953 en Rétterdam, para la calle comercial Lijnbaan
(Figura 1); o el propuesto por Alison y Peter Smithson
junto a Peter Sigmond enfre 1957 y 1958 para el

]

Fuente: DE Lingaan. Cultuurhistorische verkenning van het Lijnbaan ensemble. CRIMSON architectural hisforians. 2004.

http:/ /www.crimsonweb.org/IMG/ pdf/liinbaan-screen. pdf

Nota 3. En uno sus escritos Aatro [1940) inicia el texto diciendo que “El funcionalismo debe tener en cuenta un punto de vista humano
para lograr una eficacia completa en el que la técnica es un instrumento mds que sirve de ayuda para la configuracion de

ciudades mdas humanas”.
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concurso internacional “Hauptstadt Berlin” (Berlin
capital), en el que se planteaba toda una red de

calles peatonales (Figura 2) (Noreera-ScHuiz, 2005).

Fig.2: Propuesta para el concurso internacional “Hauptstadt Berlin”, 1957-1958.

]

Fuente: Kenneth FramproN. Modern architecture: a crifical history. Thames and Hudson Lid., londres. 1.980, pag. 275.

Todo este proceso de humanizacién ha de
considerar la existencia de distintas capacidades y
la necesaria adecuacion de la ciudad a un amplio
espectro de ciudadanos, surgiendo asf una acepcion
de la accesibilidad que vincula la capacidad de
acceder o circular con la capacidad fisica, sensorial,
efc. de aquel que lo hace. Esta vinculacion, que
surge de la consideracién de la diversidad funcional
del ser humano, pasard, ya en nuestros tiempos, @
ser una variable mas de la movilidad en el seno de
las ciudades.

Por ofra parte, en los Ultimos afios se ha dedicado
un gran esfuerzo al desarrollo de las condiciones

de sostenibilidad en las ciudades, a la que, en gran
medida, se han visto vinculadas la accesibilidad y la
inclusién social.

En la reciente Camparia Urbana Mundial puesta en
marcha en la ciudad de Rio de Janeiro, en marzo de
2010, dentro del marco del Foro Urbano Mundial
de Naciones Unidas UNFHABITAT, se planted la
definicion de la urbanizacion sostenible como un
proceso que promueve un enfoque integral, sensible
al género y en pro del desarrollo social, econémico
y ambiental como pilares de la ciudad. Este enfoque

integral requiere que las inversiones se realicen en

nuevas formas de tecnologias y polificas inclusivas,
por lo que las urbanizaciones sostenibles deberan

garantizar:

® Tierras accesibles y favorables a las personas
de bajos ingresos econémicos, infraestructura,
servicios, movilidad y vivienda.

e Ambientalmente racional y con entornos
construidos eficientes, incluyendo el uso de
tecnologias apropiadas.

® la planificacién participativa.

* Agilidad y competitividad, con economias locales
que promuevan el frabajo decente y medios de
vida.

® |as condiciones de no discriminacién vy la
igualdad de derechos en la ciudad.

® las esfructuras de gobierno que les permitan a las
ciudades y comunidades planificar y gestionar
eficazmente la adversidad, capacidad de
recuperacién y cambio (UN-Hagimar, 2010).



Por ofra parfe, enfendemos que aplicar el concepto
de sostenibilidad a la ciudad implica:

® Integrar la funcionalidod (Accesibilidad) y la
habitabilidad como uno de sus componentes.

® Prestar especial atencion a la comprension de
las interacciones entre todos los elementos que la
componen: naturales, fisicos, sociales, culturales y
econdmicos.

e Incidir sobre su naturaleza dindmica.

® Tener como objetivo restaurar y preservar su
integridad, calidad y salud.

Cabe destacar que estos planteamientos expuestos

en el Foro Urbano Mundial que apuestan por un
crecimiento y desarrollo sosfenible e inclusivo de las
ciudades que habitamos, ya habian sido ampliamente
abordados en “La politica de desarrollo regional” y
en la “Base social del nuevo orden urbano” hace casi

setenta afos por MumrorD (1945).

Los acontecimientos antes sefialados ponen en
evidencia la necesidad de impulsar en la actualidad
una transformacién profunda en la concepcion de
los espacios que configuran la ciudad en relacién

al papel que juega el peatén. Consideramos que
uno de los factores claves para propiciar esta
fransformacion es la continuidad en los itinerarios
peatonales que vinculan el origen y destino de los
recorridos de fodas las personas, con el objetivo final
de garantizar su participacion en un amplio abanico
de actividades sociales y recreativas.

Dada su relevancia, en los préximos apartados se
adentraré en el estudio del concepto de continvidad
relacionado principalmente al itinerario peatonal
accesible como elemento estructurador de la
accesibilidad y el disefio universal en los espacios
publicos urbanizados.

2 EL ITINERARIO PEATONAL COMO ELEMENTO ESTRUCTURANTE DE LA ACCESIBILIDAD EN LAS

CIUDADES

En la ciudad se desarrollan multitud de itinerarios que
forman una tupida red de mallas jerarquizadas que
se cruzan y superponen.

Al analizar la accesibilidad en las ciudades nos
centramos en sus condiciones de movilidad y

en la interrelacién entre los espacios publicos
urbanizados, los medios de transporte y los
edificios. Esta division de la ciudad por dmbitos
permite esfablecer una jerarquia de flujos y usos que
facilita la comprensién de la materia en cuestion.
Para ello es preciso analizar la conexiéon entre

los distintos dmbitos que se da a fravés de los
desplazamientos y permanencias de los habitantes
de la ciudad. Son ellos quienes asumen el papel

de enfes vinculantes entre lo publico y lo privado, lo
permanente y lo temporal. Cuando los ciudadanos
pueden desplazarse libremente, en condiciones de
seguridad, eficiencia y comodidad, la ciudad ve
dinamizada su movilidad. la consecuencia es que
los desplazamientos peatonales entre viviendas,
lugares de ocio, trabajo, efc., convierten el
itinerario peatonal en la dimensién elemental de la
accesibilidad en el espacio piblico urbanizado.

Al referiros a la accesibilidad estamos nuevamente
comprendiendo a la persona en su diversidad, de
modo que el concepto de itinerario peatonal debe
considerar las necesidades de quienes lo utilizan o lo
podrian utilizar.

<101 .



-102.

Es a partir de este itinerario que se promueven las
conexiones enfre los medios de fransporte disponibles
(taxi, autobuses, metro, trenes, bici, etc.) y los lugares
de destino. La necesidad de todos los individuos

de desplazarse, como accién generadora de los
itinerarios peafonales, coexiste en la ciudad con
ofros tipos de desplazamiento (coches, autobuses,
bicicletas, etc.). Para su mejor comprension, es
posible sistematizar el itinerario representéndolo con

una red de “tramos” y “nudos”.

Los “tramos” son los recorridos exclusivamente
peatonales y sin inferrupcion, como por ejemplo
los desarrollados en los aceras. Su configuracién
responde a la idea de que las personas se
desplazan a lo largo de un tinel o conducto virtual
libre de obstaculos y con unas caracteristicas
deferminadas (Fig.3).

Fig.3: Tramo en el itinerario peatonal, ancho y alto de paso.

-

Fuente: Elaboracién propia

Esta idea de tinel de paso es recurrente a la hora de
representar en los framos los pardmetros de ancho y
alto de paso, que consfituyen la dimension basica del
itinerario peatonal accesible en los espacios pblicos
urbanizados. Sin embargo, al plantearse como elemento
estructurante de la accesibilidad en las ciudades
adquiere una mayor complejidad. Esfa complejidad
viene dada tanto por la existencia de elementos
complementarios al ifinerario en los framos como por el
desarrollo de actividades vinculadas a esfos elementos y
a los dmbitos adyacentes (ransporte y edificacion).

Por ofra parte, los “nudos” son aquellos puntos en que
el itinerario peafonal se encuentra con itinerarios de
ofra naturaleza, como por ejemplo los puntos de cruce
entre el itinerario peatonal y el itinerario vehicular.

]

En esfos puntos se concentran una serie de factores
que condicionan la continuidad del itinerario
peatonal accesible. La jerarquizacién del itinerario
en el punto de cruce es quizds el primero de ellos.

El paso de peatones delimita el drea de circulacion
peafonal en el itinerario que franscurre sobre la
calzada y, por lo tanto, debe asegurar como minimo
los mismos requisitos establecidos para el itinerario
peatonal accesible.

El segundo factor que condiciona la continuidad en
los puntos de cruce es la diferencia de nivel enfre
aceras (itinerario peatonal) y calzada (itinerario
vehicular). Tradicionalmente ambos itinerarios se
han construido a cofas diferentes con un proposito
fundamentalmente de proteccion hacia el peatén y



la edificacion. Las soluciones disefiadas para salvar
estos desniveles deben partir de consideraciones
como el volumen de fréfico peatonal y su utilizacion
por parte de personas con distintas caracteristicas de
movilidad. Esfa continuidad depende, asimismo, de
la utilizacion de un sistema de sefalizacién eficiente
que garantice la seguridad de los peatones v la
visibilidad entre aceras y calzada.

Podemos afirmar que un itinerario peatonal utilizable
por toda la poblacién puede ser el principal
elemento estructurador de la movilidad en las
ciudades, pero esto sélo seria posible si se garantiza
su continuidad para todos. El marco normativo que
regula las condiciones de accesibilidad minimas

del espacio publico urbanizado deberia contemplar
esa continuidad como uno de los pardmetros
imprescindibles para la conformacion del itinerario
peatonal accesible.

Precisamente la aplicacion de criterios de
accesibilidad en los proyectos e intervenciones que se
llevan a cabo en los espacios piblicos urbanizados
por parte de los profesionales responsables responde,
en la mayoria de los casos, a cumplir la normativa,
por lo que la regulacién serfa actualmente la
herramienta mdés efectiva para la aplicacion de
parémetros técnicos en materia de accesibilidad.

la poca comprensién de la accesibilidad como

una caracteristica inherente a la creacion de los
espacios por parte de profesionales, administraciones
y empresas se debe, en buena parte, a que la
accesibilidad no ha sido incorporada al proceso
formativo de los profesionales relacionados con el
disefio de entornos (arquitectura, disefio y planificacion
urbana, ingenieria, disefio industrial, efc.).

La regulacion de criterios de accesibilidad en

el complejo panorama normativo al que estén
sometidas las ciudades, se estructura a partir de la
division de los espacios regulados en tres ambitos
de aplicacion: espacios piblicos urbanizados,
edificios y red de fransporte. En cada uno de ellos
se encuentra regulada de forma fransversal la
comunicaciéon sensorial, obedeciendo a criterios de
aplicacién especificos. En la mayoria de los casos,
la vinculacion entre esfos ambitos de aplicacion no
se ha desarrollado, ni se han propiciado estructuras
sectoriales de comunicacion que favorezean la
continuidad.

A partir de esta relacién en continuidad, es posible
plantear un nuevo enfoque de las regulaciones en
materia de accesibilidad, para que ademds de la
actualizacién de contenidos y pardmetros sea posible
avanzar hacia una inferpretacién mds integral.

Fig.4: Red de itinerarios peatonales, tramos y puntos de cruce.

-

Tramos en el itinerario peatonal

Cruce entre el itinerario peatonal y el itinerario vehicular

Fuente: Elaboracién propia
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3 EL ITINERARIO PEATONAL ACCESIBLE EN LA ORDEN VIV/561/2010

la Orden VIV/561 /2010, aprobada en febrero
de este mismo afio, establece las condiciones
bdésicas de accesibilidad de los espacios publicos
urbanizados que deberan aplicarse en todo el
terriforio. Con esfa orden se plantea por primera
vez en el panorama normativo espaiol, la idea de
continuidad como eje estfructurante de sus contenidos,
fanto respecto a los parédmetros que define como

a la forma en que los mismos son expuestos. El
desarrollo de la Orden Ministerial parte de la
definicién de los espacios piblicos urbanizados y
configura una red de elementos inferdependientes
que van desde la conceptualizacién de los entornos
(éreas de uso peatonal] hasta un mayor nivel de
defalle (sefializacién y comunicacién sensorial). Esta
estructura desarrolla la expuesta previamente en el
Capitulo Il del Real Decreto 505,/2007 (RD), en el
que se infroduce el concepto de continuidad en el
itinerario peatonal.

El planteamiento propuesto por la orden ministerial
se apoya en el estudio defallado del marco
normativo actual, tanto nacional como internacional,
referido en ofros articulos de este libro: “La
normativa autonémica de accesibilidad en los
espacios publicos urbanizados” y “la normativa de
accesibilidad en los espacios publicos urbanizados
de distintos paises” de esta misma publicacion.

La principal contribucion de ese estudio normativo
a la redaccién de la Orden Ministerial es la
identificacién del proceso mediante el que las
normas definen los efectos practicos en materia

de accesibilidad. Este proceso comienza desde

la misma forma de organizar los contenidos, lo
que se considera resulta determinante para su
interprefacion, v finaliza con la interpretacion

de cudles seran los resultados obtenidos a partir
de la aplicacion de lo regulodo. La ausencia de
referencias a la continuidad de la accesibilidad
que se defecta en dicho estudio normativo podria
ser una de las conclusiones mds relevantes, que ha
dado pie a la necesidad de introducirla, en la citada
Orden Ministerial y se considera clave a la hora
de formular el enfoque de la accesibilidad en las

futuras regulaciones. En el que la accesibilidad debe
asumir un papel de elemento activo, y no sélo de
correccién, en la configuracion de la ciudad.

La esfructuracion de los contenidos debia ser el
primer factor clarificador a incorporar en la Orden
Ministerial. Asf el articulo 3 del Capitulo II, define los
espacios publicos urbanizados, del que se derivan
las éreas de uso peatonal. Las dreas de uso peatonal
son, segun la citada Orden Ministerial, el espacio
publico urbanizado destinado al trénsito o estancia
peatonal (su regulacion se basa en criterios generales
que serdn retomados posteriormente). El itinerario
peatonal se presenta a continuacion, como una
derivacién de los dreas de uso peatonal destinadas
especificamente al trénsito de personas sirviendo a su
vez de conexién entre las dreas de esfancia.

la clasificacion de los espacios contenidos en las
dreas de uso peatonal en itinerarios y dreas de
esfancia estd asociada a las acciones realizadas
por los usuarios del espacio piblico urbanizado.
Sentarse en un banco, utilizar un feléfono publico o
acceder a una marquesina de espera, son algunas
de esfas acciones. Es comin encontrar estos
elementos junto al itinerario peatonal, sin embargo,
en muchos casos su presencia no incluye la prevision
del espacio necesario para hacer posible su
utilizacién. A efectos précticos, la diferenciacion
enfre dreas de fransito y dreas de estancia permite
asegurar que la presencia de elementos de
mobiliario urbano, asi como su utilizacion por parte
de los ciudadanos, no invada el dmbito de paso del
itinerario peatonal.

Segun este planteamiento, la accesibilidad asume un
papel de elemento activo, y no solo de correccion,
en la configuracion de la ciudad.

3.1. CARACTERISTICAS Y CONTINUIDAD DEL
ITINERARIO PEATONAL ACCESIBLE EN LA
ORDEN MINISTERIAL

la regulacién de las caracteristicas del ifinerario
peatonal accesible en la Orden Ministerial comienza
por la definicién de su alineamiento y ubicacion



dentro de los espacios piblicos urbanizados,
deferminando que el mismo deberd discurrir
siempre de manera colindante o adyacente al
limite edificado. Si recuperamos la idea de tinel de
paso para facilitar la comprensién del desarrollo
del itinerario peatonal, enconfraremos que esta
configuracién planteada en la Orden Ministerial
materializa uno de los laterales de dicho tinel en la
linea de fachada.

Esta medida, ademas de facilitar la orientacién

de los invidentes que circulan por el itinerario
peatonal, condiciona la ubicacion de los elementos
de mobiliario urbano junto al limite entre este v el
itinerario vehicular.

Respecto a lo primero, la Orden Ministerial prevé de
forma complementaria la materializacion del limite
edificado a nivel del suelo mediante la colocacion
de una franja de pavimento téctil direccional en
aquellos puntos en que se produzcan inferrupciones
que puedan afectar la continuidad del recorrido
desarrollado por personas ciegas. Las caracteristicas
técnicas de esta medida, reguladas en el arficulo
46, consolidan lo establecido en el arficulo 5

que retne las condiciones generales del itinerario
peatonal accesible, lo que refleja una vez més en el
desarrollo de la orden, el protagonismo del itinerario
y su papel arficulador de los demds contenidos.

Fig.5: Franja de pavimento tactil indicador que da continvidad a la linea edificada.

Linea edificada

Fuente: Orden VIV/561/2010

Con relacién a la ubicacién del mobiliario urbano,
en la Figura 3 se representa un plano vertical

junto al alineamiento del mismo, indicando la
funcién de barrera de proteccion a los peatones
que estos pueden asumir en la configuracion del
itinerario peatonal. Esta situacién se aplica en
aquellos casos en los que el ancho del itinerario
peatonal es superior al 1,80 m establecido en la
Orden Ministerial, lo que permite la colocacién de
mobiliario urbano sin que el dmbito de paso sea
invadido. Por esfe motivo, y siguiendo la medida
adoptada en algunas normativas autonémicas
vigentes, se prevé la ubicacion de elementos volados
y adosados a la linea de fachada a partir de los
2,20 m de altura.

Teniendo en cuenta que los tipos de acciones que
se pueden desarrollar en los espacios piblicos
urbanizados son de toda naturaleza, y que ademas
cada regién o civdad posee sus propias costumbres
y cédigos de conducta, en dichos espacios

resulta inadecuado pretender regular con detalle
cada elemento o actividad vinculados @ un uso o
necesidad especifica. No obstante, en la Orden
Ministerial se pretende garantizar que en ningin
caso la accesibilidad del itinerario peatonal se
pueda ver anulada por las condiciones y modos de
uso del espacio publico. La experiencia muestra que
las barreras méviles o circunstanciales son de gran
importancia a la hora de convertir en inaccesibles
tramos del itinerario que en su disefio cumplen con
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las condiciones de universalidad necesarias (ver

Alonso, 2002).

Un ejemplo grdfico de estas barreras tfemporales se
produce en numerosos lugares como consecuencia
de lo modalidad usada para la recogida de basuras
y residuos urbanos. No todas las ciudades utilizan
los mismos sistemas, pero la mayoria requieren el uso
de contenedores, careciendo en muchos casos de

protocolos fiables de uso que garanticen el respeto
a las normas y buena préctica de la accesibilidad.
En concreto, se producen barreras temporales
importantes cuando los confenedores de residuos se
ubican y retiran del espacio piblico por los propios
ciudadanos a diario, y los servicios municipales

de recogida se encargan de devolverlos a la via
publica tras su descarga, sin ubicarlos en espacios
concretos (Fig.o).

Fig.6: Confenedores de basura méviles inferrumpiendo el itinerario peatonal.

Fuente: Elaboracién propia

Para garantizar que este tipo de situaciones no se
produzcan, la OM establece las mismas reglas

de ubicacién en lugares fijos fuera del itinerario
peatonal tanto para los confenedores u ofros
elementos fijos, como para los méviles o eventuales.

3.2. EL ITINERARIO PEATONAL ACCESIBLE EN
RELACION AL ITINERARIO VEHICULAR

La recuperacion de la ciudad para los peatones
requiere la adecuada regulacién del espacio
compartido por peatones y vehiculos. Lla OM avanza
en este sentido mediante la infroduccién de requisitos
en los dos dmbitos. El primero de ellos se refiere a

la regulacion de plataformas Gnicas de uso mixto en
las que coexisten peatones y vehiculos. Esta iniciativa
fue adoptada en algunas regulaciones autonémicas,
pero afade el hecho de que en las plafaformas
Unicas de uso mixto quedard perfectamente
diferenciada en el pavimento la zona preferente de

peatones por la que discurre el itinerario peatonal

accesible (OMVIV/561/2010).

El segundo planteamiento, que se desarrolla en

un capitulo especifico se refiere a las condiciones
generales del itinerario peatonal accesible y la
garantia de continuidad en los puntos de cruce con
el itinerario vehicular.

En este capitulo se establecen los criterios

generales que deben cumplir los puntos de cruce

en el itinerario peatonal y se definen los elementos
que lo conforman. Estos criterios condicionan e
incorporan de hecho, al cruce como parte del
itinerario peatonal, manteniendo sus caracteristicas
principales, y asegurando que el transito peatonal se
realice de forma confinua, segura y auténoma.

Los problemas mdas comunes en lo que se refiere a la
continuidad y la autonomia del trénsito de peatones



en los puntos de cruce suelen deberse al desnivel entre
acera y calzada*. Para resolver este punto critico, la
OM prevé tres soluciones posibles, en cuya eleccion

y aplicacion deberd siempre tomarse en cuenta el
mantenimiento y no invasion del dmbito de paso del
ifinerario peatonal que continua por la acera.

La primera de estas soluciones se refiere a la
utilizacion de vados peatonales para salvar el
desnivel entre acera y calzada®. Cumpliendo con la
premisa de garantizar en todo caso la continuidad,
el vado deberd responder a unos parametros
minimos de disefio y ubicacion, entre los que

Fig.”/: Vados peatonales de una v fres pendientes.

|_franja de pavimento
tactil de botones
linea edificada
21,80m
Dogg
vado peatonal

._|de 1 pendiente

21,80m

0,80m

minlnln
1

franja de pavimento
tactil direccional

Fuente: Orden VIV/561/2010

El vado responderd siempre a unas caracteristicas
deferminadas por la necesidad de continuidad y
seguridad en todo el recorrido. Por esta razén se
regula un ancho de paso no inferior al de los dos
vados peatonales que lo limitan, siendo obligatoria su
ampliacion en 0,90 m cuando el plano inclinado de

destacan el ancho minimo de paso, regulado en
consonancia con lo estipulado para el itinerario
peatonal accesible en 1,80 m (Fig.”).

Llos vados, ya sean de uno o tres planos inclinados,
fendrdn una pendiente longitudinal méxima del

8% para tramos de hasta 2,50 my del 10% para
tramos de hasta 2,00 m, siendo la pendiente
fransversal maxima del 2% en todos los casos. En
los vados formados por fres planos inclinados, tanto
el principal como los dos laterales tendrén la misma
pendiente (Fig.”).

linea edificada

vado peatonal
de 3 pendientes
x < 10%
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8
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»
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<
D :] \:I l:l D franja de pavimento

tactil direccional |

alguno de los vados supere el 8% de pendiente, fal
y como se plantea en la OM con el fin de facilitar el
cruce a personas usuarias de muletas, bastones, efc.

Siendo coherentes con las caracteristicas del
pavimento en el itinerario peatonal accesible, que

Nota 4. Segin el estudio realizado (Alonso, 2002) sobre una muestra de 2.905 casos de cruces peatonales en 80 poblaciones, el 70%
de ellos carecian de vado o esfe mantenia un desnivel no rebajado de altura superior a 2 cm. De los 729 ifinerarios de 500 metros
realizados aleatoriomente mas de un 40% incluyeron cruces en los que no existia ningtn vado, frente a un 16% en el que todos los

cruces encontrados lo estuvieron.
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deberd asegurar continvidad en los recorridos y

la inexistencia de resaltes, queda regulado que el
pavimento del vado deberd garantizar también una
superficie anfideslizante en seco y en mojado, y que
el encuentro entre el plano inclinado del vado vy la
calzada deberd estar enrasado.

En lo que se refiere a la sefializacion tactil en el

Fig.8: Acera rebajada al nivel de la calzada.

|— L] fanja do pavimento
vado peatonal | fhcl da botones
] 'i : OO0
%‘ [ 080m
de pavimenio
mﬂw . 080m

lineca odificada

Fuente: Orden VIV/561/2010

La segunda solucién prevé la posibilidad de rebajar
la acera al mismo nivel de la calzada mediante

la utilizacion de planos inclinados longitudinales

al sentido de la marcha en la acera. En esfos
casos, la pendiente méxima serd del 8% debiendo
ocupar todo el ancho del itinerario peatonal, tal
como muestra la Figura 8, y cumpliendo con las
caracteristicas generales sefialadas anteriormente
para los vados de una y tres pendientes.

La fercera solucion contemplada en la Orden
Ministerial considera la posibilidad de que el
espacio de la calzada compartido entre peatones y
vehiculos tenga, en toda su superficie, el mismo nivel
de las aceras correspondientes en el cruce, lo que
supone la creacién de una acera continua en éste.

pavimento, queda regulada la utilizacion de una
franja de pavimento tactil indicador direccional entre
la linea de fachada y el comienzo del vado, y de
una franja de pavimento tactil indicador de botones
colocada sobre el plano inclinado del vado a lo
largo de la linea de encuentro entre el vado vy la

calzada (Fig.8).

E
2 I
—— =._
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E : linea edificada
3
franja de pavimenio
tietil direccional
RN -
i'i,zl:rml

Esta regulacion de las caracteristicas del paso de
peatones en la Orden Ministerial, elemento olvidado
en la mayoria de las regulaciones vigentes, supone
su consideracién como drea de prioridad peatonal
que se infroduce en la calzada.

Ofro problema abordado desde la Orden Ministerial
es el referido a la continvidad y autonomia de los
peatones en los puntos de cruce cuando existen
refugios o isletas intermedias. También en esfe caso
se deferminan las caracteristicas de las dos posibles
soluciones en funcién de si se adopta la calzada o
la acera como nivel de referencia. La eleccion de
una u ofra solucién depende de las dimensiones del
refugio o islefa, pudiendo estar al mismo nivel de

las aceras adyacentes al paso de peatones cuando



su longitud en el sentido de la marcha permita la
colocacién de dos vados peatonales con un espacio
minimo enfre ambos de 1,50 m (Fig.9).

Fig.?: Cruce con isleta al mismo nivel de las aceras.
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Fuente: Orden VIV/561/2010

minima en el sentido de la marcha, situada entre 2 y
4 cm sobre el nivel de la calzada (Fig. 10), utilizando
en el punfo de encuentro un bordillo rebajado con

una pendiente méxima del 12%.

vado peatonal

En caso de no exisfir el espacio necesario para
aplicar la solucién anterior, la isleta podré ser

ejecufada en una plataforma de 1,50 m de longitud
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Fig. 10: Cruce con isleta al mismo nivel de la calzada.
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En todo caso los resultados adecuados a la
regulacion obedecerdn a una solucion coherente con
las caracteristicas del itinerario peatonal accesible.
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4 CONCLUSIONES

De acuerdo con lo expuesto en el presente articulo,
podemos concluir que la Orden VIV/561,/2010
infroduce un factor de innovacion en el enfoque

de la accesibilidad para los itinerarios peatonales
-sinfefizado en el concepto de itinerario peatonal
accesible (IPAJ- respecto al conjunto de normas
reguladoras existentes hasta el momento.

Este cardcter innovador se materializa en tres
aspectos significativos:

El primer aspecto tiene que ver con el planteamiento
del concepto de continuidad, como elemento
sustancial del itinerario peatonal accesible (IPA),
deferminando expresamente que ninguna actividad o
uso en los espacios publicos interfiera con el mismo,
eliminando las barreras existentes, fanto fijas como
las de cardcter temporal.

El segundo aspecto es el avance en la
conceptualizacién de los Espacios Piblicos Urbanos,
caracterizédndolos en espacios de trénsito o
estanciales y asignando al IPA el papel de elemento
de conexién entre ellos y el de facilitar un uso
adecuado de los mismos.

El tercer aspecto fiene que ver con las propias
caracteristicas que debe tener un itinerario peatonal
para ser IPA, entre las que cabe desfacar su
ubicacion en el espacio piblico, sus dimensiones y
parémetros que garantizan la existencia de un tanel
o conducfo virtual de paso, la resolucion sistematica
de los cruces con ofros itinerarios ~sobre fodo con los
itinerarios de vehiculos motorizados- y la asignacion
de prioridad ol peatén en dichos cruces.

Es en esfe marco conceptual donde el itinerario
peatonal accesible, puede ser considerado un
elemento vertebrador de la accesibilidad en el

contexto del desarrollo urbano, que estructura y
recupera la ciudad para las personas, convirtiéndose
en una herramienta de la planificacion urbana
sosfenible, no discriminatoria y garante de la
igualdad de derechos en el uso de la ciudad.

En el recientemente publicado Libro Blanco de

la Sostenibilidad en el Planeamiento Urbanistico
Espariol (Faritia & Narepo, 2010), se plantea

que el principal reto desde la perspectiva de la
sostenibilidad y de la habitabilidad urbana, estriba
en la gestion de la ciudad y el patrimonio construido.
la aplicacion de los criterios que configuran el
itinerario peatonal accesible, en la creacion vy la
rehabilitacién de los espacios piblicos urbanos,
podrd contribuir sin duda a que las intervenciones

en la ciudad tengan como resultado espacios
universalmente accesibles, con un incremento notable
de redes y areas peatonales que generen mayor
seguridad y un uso mas racional del suelo piblico.

No obsfante lograr que el itinerario peatonal actie
como elemento estructurante de la accesibilidad en
las ciudades depende de acciones mas ambiciosas,
que vinculen este planteamiento a los demds ambitos
afectados por la accesibilidad. La continuidad de los
itinerarios peatonales, no debe verse interrumpida

en el acceso o paso a los edificios y medios de
fransporte, cuyas regulaciones deberan asumir

el mismo compromiso garantizado por la Orden

VIV/561/2010.

Por dltimo, las labores de concientizacién y
sensibilizacién respecto a la diversidad de usos
de la ciudad son fundamentales. La ciudad “para
los peatones” comienza por ser una ciudad de
ciudadanos y estos deben comprometerse con la
responsabilidad que este obijetivo les exige.
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2.3 UTILIZACION DE PAVIMENTOS TACTILES EN LA
CIUDAD: EIEMENTOS Y CONSIDERACIONES PARA

UNA SENALZACION UNIVERSAL

Fernando Alonso Lépez

ACCEPLAN, Institut Universitari d'Estudis Europeus (UAB)

INTRODUCCION

El Real Decreto 505/2007, de 20 de abril, por
el que se aprueban las condiciones bésicas de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad para el acceso vy utilizacion de
los espacios publicos urbanizados 'y edificaciones
(en adelante Real Decreto) establece la necesidad
de facilitar la comprension de los recorridos en

el espacio publico mediante texturas y color, asi
como el uso de pavimentos diferenciados de forma
selectiva en vados, limites con desnivel, zonas de
peligro y arranque de rampas o escaleras.

La necesidad de concretar estos requerimientos del
Real Decreto v plantear criterios homogéneos para
todo el Estado ha dado origen a los articulos 45 y
46 de la Orden Ministerial VIV/561/2010, de 1
de febrero, por la que se desarrolla el documento
técnico de condiciones basicas de accesibilidad

y no discriminacién para el acceso y utilizacién

de los espacios piblicos urbanizados (en adelante
Orden Ministerial). En ellos se plantean los tipos de
pavimento téctil indicador a utilizar en los itinerarios
peatonales accesibles y sus aplicaciones.

Existen algunas férmulas de utilizacién del pavimento
como forma de sefializacién en la normativa
autonémica, pero hasta el momento faliaba un
referente unificador que facilite a las personas con
discapacidad visual una circulacién auténoma en fodo
el Estado. Esfe referente adquiere su mayor importancia
y exclusividad en relacion a los cruces de itinerarios
peatonales y vehiculares, tanto por el peligro potencial
que implican, como por el gran ndmero y variedad

de disefios y situaciones de acuerdo a la morfologia
urbana y necesidades de movilidad.

Este articulo aborda concrefamente ese tema: la
sefalizacion mediante pavimento téctil indicador

de guia y advertencia en los puntos de cruce y su
proximidad. Para ello hace un andlisis de todos los
anfecedentes relevantes que han llevado a plantear una
solucion Unica y estandarizada en la Orden Ministerial,
partiendo de los requerimientos de las normas
autondmicas y lo que se deriva de ofras normativas,
investigacion y Ultimas tendencias internacionales.
También revisa algunas caracteristicas que condicionan
la aplicacion de estos pavimentos en nuestras ciudades.



] ORIGEN Y NECESIDAD DE LA SENALIZACION TACTIL

Las personas con ceguera o discapacidad visual’
tienen que orienfarse y seguir su camino en ciudades
que les plantean obstéculos vy riesgos de todo tipo.
Entre los peligros més caracteristicos que afrontan
estd el trafico de vehiculos?, los desniveles o huecos
sin sefializar o proteger y los salientes o elementos
que invaden la zona de paso a una altura no
detectable con el baston.

la falta de una adecuada disposicion de los
elementos en la via piblica y la existencia de
distinfos obstéculos y barreras ya fue verificada
mediante un extenso frabajo de campo en 80
poblaciones espafolas en el Libro Verde de la
Accesibilidad en Espafia (Alonso, 2002). Este
trabajo identificé las principales barreras que

se encontraron en 365 kilbmetros de itinerarios
evaluados; por este orden: la mala ubicacién del
mobiliario urbano, de las obras y de los arboles, v la
ocupacién de las aceras por vehiculos.

Para advertir y evitar esfas barreras y peligros las
personas con discapacidad visual han utilizado
disfintas técnicas y estrategias que les permiten
desplazarse solas por la ciudad. Para ello deben
maximizar la informacién sensorial perceptible
para ellos, fundamentalmente a través del oido, los

contrastes de luz cuando queda resto visual, y lo
que se denomina sensacion haptica o del toque:
aquella que redne la sensibilidad del tacto y de
los movimientos de las extremidades o del cuerpo,

potenciada en su caso mediante el uso de bastones®.

Por ofra parte, las caracteristicas del disefio

y trazado urbano -ounque a menudo se haya
ignorado su importancia- contribuyen de manera
decisiva a orientar y prevenir frente a los peligros
mediante una disposicién légica y predecible de
los recorridos, cruces y elementos. Como sefialan
los departamentos de Transporte y Medio Ambiente
de Gran Bretafia (GRreaT BRITAIN. DEPARTMENT OF
TRANSPORT AND DEPARTMENT OF THE ENVIRONMENT,
1998): El diserio de todas las dreas peatonales
debe ser simple, légico y consistente. Esto permitira
a las personas memorizar los entornos que utilizan
regularmente y predecir e interprefar los espacios
que encuentran por primera vez.

Nota 1. De acuerdo a la Encuesta de Discapacidad, Autonomia Personal y Situaciones de Dependencia del INE 2008 el nimero de
personas mayores de seis afios con alguna discapacidad visual en Espafia ronda el millén, de los cudles unos 50.000 son

ciegas fofales.

Nota 2. Considerando que segin datos de la DGT, en el afio 2007 el 41% de los fallecidos por tréfico en zona urbana fueron peatones,

se desprende que es un peligro para fodas las personas, y con mayor razén para aquellos desprovistas del sentido de la vista

(citado RACE, 2009).

Nota 3. La sensacion haptica (haptic touch) es una combinacién de informacién cuténea v kinestésica (Revesz, 1950).
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2 INTERVENCIONES EN LAS CIUDADES

Una de las principales acciones emprendidas

para favorecer la circulacién de personas con
discapacidades fisicas en la via publica ha sido

el rebaje de aceras en los pasos de peatones
mediante suaves pendientes que descienden hasta
el nivel de la calzada vehicular. Se trata de uno de
los elementos de accesibilidad mas reconocibles y
habituales, de modo que se ha extendido por todas
las ciudades.

Al generalizarse estos rebajes en beneficio de

las necesidades de las personas con movilidad
reducida y la movilidad general en la ciudad, se

ha eliminado el desnivel del bordillo de acera que
cumplia para muchas personas con discapacidad
visual como frontera contfinua y detectable entre el
area peafonal sobreelevada y el fréfico vehicular.
Paralelamente, y con el mismo objetivo, se han
rebajado las pendientes de los vados o elevado los
pasos de peatones, reduciendo las posibilidades
de deteccién por parte de esas personas con
discapacidad visual. Las mejoras asi obtenidas para
unos podrian estar comprometiendo la seguridad
de ofros. Para evitarlo, buena parte de las normas
autondmicas en Espaia establecen la necesidad

de que los vados mantengan en su encuentro con

la calzada un pequefio desnivel, que sin impedir el
paso de una silla de ruedas, faciliten la identificacion
de la frontera entre el drea peatonal y vehicular para
las personas con discapacidad visual. la Figura 1
muestra los requisitos de pendiente méxima de los
vados y desnivel sin rebajar en cada una de las
comunidades auténomas:

Fig.1: Pendiente y desnivel mdaximo en los vados
peatonales segin la normativa de las CC.AA.

Desnivel mdximo

Pendiente del
longitudinal ede[\culent(;o
méxima (%) Vedorcalzada

(cm)
Andalucia 8 2
Aragén 8 2
Asturias 8 0
Baleares 12 2
Cantabria Nd Nd
o Nd Nd
Castilla - Ledn 12 2a3
Cataluiia 12 0
Ceuta 10 Nd
Com. Valenciana Nd Nd
Extremadura 12 0
Galicia 12 2a3
Islas Canarias 12 2
La Rioja 8 1,5
Madrid 8 o*
Melilla Nd Nd
Murcia Nd Nd
Navarra 12 2
Pais Vasco 8 0

n.d: la norma no dispone de informacién al respecto
Los Gltimos 4-5 cm en bordillo con pendiente entre 20-30%

Fuente: Elaboracion propia

Pero ese pequefio escaldn se ha ido eliminando
en la préctica, y a ello han contribuido nuevos
usos en el disefio de las ciudades, como los
pasos de peatones sobreelevados (Bentzen & al.,
2000) y el hecho de que para muchas personas
con discapacidad fisica el movimiento brusco
que se produce en ese punto, la dificultad de
rodadura o las posibilidades de tropiezo pueden
suponer un problema?. Al objeto de evitarlo se

Nota 4. En EE.UU. por ejemplo, hay poblaciones que admiten un desnivel de 1,23 cm, pero las normas federales ADAAG no permiten
ningun desnivel “por las dificuliades para superarlo de las sillas de ruedas” (Access Boaro, 2001).



tiende a generalizar el encuentro a desnivel cero
acompanado de otras medidas que faciliten la
deteccion de ese limite por las personas con
discapacidad visual. Se justifica asf la incorporacién
de pavimentos tactiles indicadores y del uso del
confraste o color para advertir del peligro potencial
a la mayoria de personas con ciertos grados de
discapacidad visual.

Desde los arfios 60, algunos paises comenzaron

a instalar este tipo de pavimentos, vy se fueron
generalizando a partir de los afos 80 en los paises
europeos y EE.UU. El primer interés por sefializar
los bordes de andenes de ferrocarril y ofros limites
con desnivel se extendié a ofros puntos con el fin
de evitar afropellos y facilitar el cruce, ademas

de ofros usos posteriores. Dos tipos de pavimento
tactil indicador se han consolidado como base

de un sistema de sefializacion simple y completa.
la especificacion técnica CEN/TS 1529:2008
sobre pavimentos tactiles indicadores de hormigén,
arcilla y piedra natural reconoce estos dos fipos
fundamentales: el que conforma una superficie de
botones (cUpulas truncadas, pirdmides truncadas

o cilindros) y el que conforma una superficie de
bandas o acanaladuras a lo largo de toda la
anchura de la unidad. Como sefialan CouRTNEY

& CHow, (2000): Los recorridos tactiles pueden
ayudar a las personas ciegas a seguir un recorrido
particular utilizando sus pies y bastén para defectar
y distinguir framas en relieve en el pavimento |(...] los
recorridos tactiles estén formados normalmente por
dos tipos de pavimento, concretamente, losefas con
frama de bofones y losetas de guia que contienen
framas de franjas.

Podemos afirmar que los suelos tactiles indicadores
han surgido asf como forma de compensar la

pérdida total o parcial de la vision mediante la
provisién de informacién héptica complementaria
[RoseurG, 2008). De esta forma en casi todas las
ciudades desarrolladas del mundo durante las
Ultimas décadas se ha ido implantando algin tipo
de sefializacién en el pavimento que permite advertir
a las personas con discapacidad visual sobre la
proximidad de un punto de peligro, tal como un
cruce de calzada o los andenes del ferrocarril.

Pero la transmision de esa informacion a los
receptores con discapacidad visual plantea
importantes problema técnicos. SItveRSTONE & al.,
(2000 sefialan al respecto que la habilidad para
orienfarse entre personas con discapacidad visual
es un fema de gran complejidad, puesto que de
ninguna manera se frafa de un grupo homogéneo.
Desde un ciego fotal a una persona con retinosis o
con pérdida de vision central o periférica, efc. las
personas con discapacidad visual manifiestan muy
distintas capacidades de interpretacion de su enforno
para orientarse y transitar de forma segura por la
ciudad. No sélo las caracteristicas de su limitacién,
sino ofros aspectos como su nivel educativo, las
capacidades adquiridas, la antigiedad de la
discapacidad o el fipo de formacion recibida
deferminardan las posibilidades de interpretacion

de sefiales y estimulos que permitan su circulacién
auténoma en la civdad.

Aunque existen muchas ayudas tecnolégicas

ya disponibles o en desarrollo para facilitar su
localizacién, movilidad y orientacion en la ciudad,
el uso de pavimentos tactiles sigue siendo un
elemento bésico para hacer accesible la ciudad a
esfas personas.
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3 REQUERIMIENTOS SOBRE PAVIMENTOS INDICADORES TACTILES EN LA NORMATIVA AUTONOMICA

ESPANIOLA

Ante esta necesidad de utilizacion de pavimentos
tactiles sefializadores, buena parte de las normas
autondmicas de accesibilidad en nuestro pafs han
ido requiriendo su uso y la ufilizacion de colores
confrastados como forma de advertencia sobre

la presencia de desniveles o cruces. La Figura

2 muestra la presencia de estos requisitos en las
distintas comunidades.

En correspondencia con estos requisitos normativos
(ademés de los sefialados en la Figura 2 v ofros)

se han ido configurando disfintas formas de disefiar
y sefializar los vados peatonales en las ciudades
espafiolas. A ello ha contribuido también la
proliferacién de Planes Municipales de Accesibilidad
producida sobre todo a partir de los afios Q0.

Podemos sefialar a Madrid y Barcelona como
ciudades representativas de las tipologias més
diversas a que ha dado lugar la aplicacion
normativa y la experiencia no solo en cuanto

al disefio del vado, sino en cuanto al tipo de
sefializacion téctil. Si bien la primera hace maés
énfasis en la pavimentacién completa del vado

y su franja sefializadora mediante baldosas de
botones y un fuerte contraste de color, la segunda,
se apoya mas en la previsibilidad de la situacion y
conformacién del vado, con franja de guiado, limites
laterales protegidos y el uso de texturas finas de
identificacion (Fig.3a 'y 3b).

Como veremos ambas soluciones plantean aspectos
positivos y negativos, especialmente de cara a

inspirar una solucién Unica de aplicacion en todo el
Estado, fal como queda desarrollada en los articulos

45y 46 de la Orden Ministerial.

Pero para llegar a una sintesis que permita @
una persona ciega circular por cualquiera de
las ciudades espaiiolas de acuerdo a cédigos y
referencias comunes, es preciso conocer fambién

el panorama internacional en la materia y algunos
de los problemas técnicos y alternativas de
estandarizacion existentes.

Fig.2: Comparativa de normativas autonémicas-
pavimentos.

Diferenciacién Diferenciacién

tactil enel  en el color del
pavimento pavimento
Andalucia Sl Sl
Aragén Sl NO
Asturias N N
Baleares Sl NO
Cantabria NO Sl
Gk ||
Castilla - Ledn Sl NO
Catalufa Sl NO
Ceuta NO NO
Com. Valenciana NO NO
Extremadura SE{*) S|
Galicia Sl NO
Islas Canarias Sl Sl
La Rioja Sl Sl
Madrid SI(*) S
Melilla NO NO
Murcia S| NO
Navarra S| NO
Pals Vasco SIH(™*) NO

(*) Requiere pavimenfo de botones
Fuente: Elaboracién propia



Fig.3a y 3b: los modelos caracteristicos de vado de Madrid y Barcelona marcan dos formas muy distintas de

abordar las soluciones de accesibilidad necesarias en un cruce.

-

Fuente: Fernando ALONSO LOPEZ

4 DISTINTAS CONFIGURACIONES DE LA SENALZACION TACTIL

la diferencia de soluciones frente al problema

de la sefializacion tactil es mucho maés la norma
que la excepcién. Como sefala Roseure (2008)
refiriéndose a los paises europeos: en el momento
presente se deben resaltar las inconsistencias
existentes en las recomendaciones de los distinfos
pafses; como consecuencia, los pavimentos téctiles
indicadores pueden diferir entre paises, pero
—desafortunadamente— estas inconsistencias se dan
también dentro de los propios paises e incluso entre
ciudades.

JanssonN & al. (2007) también destacan que
diferentes paises en el mundo esfén desarrollando
actualmente soluciones tactiles sin participar en una
coordinacién infernacional, aunque existen grupos
de trabajo al respecto: la UE comenzé a trabajar
para estandarizar las superficies tactiles en 2002
(Cen EN 15209), y en 2004 se comenzd a trabajar
sobre una norma internacional (ISO 23599).

Aunque existen distinfos estimulos que las personas
con discapacidad pueden utilizar para orientarse

y determinar su ruta o rumbo de movimiento, el
punto limite del drea peatonal es un punto clave
para su seguridad. Y por ello requiere una mayor
afencién que evite que por error una persona pueda
invadir inadvertidamente la calzada. De aht la
necesidad de dotar a estos puntos peligrosos de
una pavimentacién téctil estandarizada, clara, que
no pueda inducir a confusiéon y que incluso sea
redundante con ofras formas de sefializacion. El uso
del pavimento téctil, combinado con el contfraste

de tono o color, las sefiales aclsticas emitidas por
un semdforo, la inclinacion del vado, el sonido del
tréfico y ofras “pistas” son necesarias para hacer el
cruce mds seguro.
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Fig.4: la falta de estandarizacién en el uso de la sefalizacion tactil genera diferentes cédigos en paises, regiones
y ciudades. En la foto, sistema de sefializacién de paso de peatones en Colonia, Alemania.

-

Fuente: Rafael Reves Tormes

Pero quiza en algunos cruces no haya semaforo
o el trafico sea escaso o confuso por la cantidad
de sonidos existentes. Todo ello, en el marco de
una ciudad moderna caracterizada por la prisa,
hace mds necesario el uso de mecanismos téctiles
de guiado y aviso que puedan ser identificados
mediante el bastén blanco o incluso con la planta
del pie.

la falta de coordinacién e inconsistencias en la
sefializacion téctil han estado alimentadas por una
insuficiente investigacién, y por la diferencia de
criterios que el disefio urbano, el paso del tiempo
y la experimentacion propia han ido provocando.
El reconocimiento de estas carencias ha llevado @
replantear soluciones que aparentemente estaban
bien fundamentadas. Asf, en 1980 el instituto

de estandarizacién americano, ANSI, establecié
una solucién para sefializar a las personas con
discapacidad visual los vados peatonales en los
cruces, consisfentes en una banda rectangular de
pavimento tactil de 91,5 cm de fondo, que cubria

_

todo su plano inclinado central. Este pavimento
podia estar constituido por distintos fratamientos
superficiales y acabados detectables, como
cementos con resaltes, acabados en cuadricula

y ofros. Pero con el tiempo se observo que

esfas superficies no resulfaron ni suficientemente
defectables, ni seguras, pues se podian confundir
con ofros elementos del espacio urbanizado;

y tampoco eran soluciones suficientemente
estandarizadas (Access Boaro, 2008).

En 1991 el llamado Access Board publicé las
caracterfsticas técnicas de desarrollo de la famosa
ley de Americanos con Discapacidad, ADA,
promulgada en 1990. Entre estas caracteristicas
técnicas se incluyd el uso de pavimentos con
elementos semiesféricos o cénicos truncados, lo que
ahora llamamos “botones”. No fueron inventados
enfonces, pero el hecho de incluirlos como elemento
estandarizado de defeccién y advertencia para su
uso en puntos de peligro, suponia la generalizacion
de esfe sistema de sefializacion.



Este sistema de advertencia pronto se

convirtié en uno de los aspectos més criticos

de las caracteristicas técnicas del ADA vy sus
especificaciones técnicas, ADAAG. Aunque muchas
organizaciones de ciegos apoyaron fuertemente la
medida, también hubo individuos y organizaciones
que se opusieron firmemente al uso de bofones.

Asi ocurrio con la National Federation of the Blind
y varias organizaciones vinculadas con personas
con limitaciones de movilidad (Access Boarp,
2001). También con ofros que consideraron

que era un gasto innecesario y que habia ofras
informaciones posibles para las personas ciegas

en las mismas situaciones. Pero sobre todo, se
planted la preocupacién sobre la posibilidad de
que el uso de botones y vados en pendiente pudiera
generar fropiezos y caidas para ofras personas

sin discapacidad visual, fales como mayores que
arrastran los pies o mujeres con tacones, asi como
la dificuliad de uso de estas rampas con “bultos” por
parte de las personas en silla de ruedas.

5 EL PROBLEMA DE LA DETECCION

El éxito del uso de pavimentos téctiles depende de
que sus usuarios puedan interprefar los diferentes
significados asociados a estos indicadores y

de ser conscientes de su existencia. Segun el
Departamento de Transporte de Gran Bretaia
(1998): La investigacién ha permitido determinar que
las personas con discapacidad visual pueden de
forma fiable- detectar, distinguir y recordar un nimero
limitado de tipos de pavimento téctil y los distintos
significados a ellos asignados.

la perceptibilidad de los suelos téctiles indicadores
representa un requisito bésico de su usabilidad, pero
estd condicionada no sélo por sus caracteristicas
fisicas, sino por la propia habilidad del sujeto, su
experiencia con el uso del bastén o la técnica de

En 1994 los requisitos de seializacion de
advertencia en los vados mediante superficies de
botones fueron suspendidos en las especificaciones
ADAAG, a la espera de la realizacién de una mayor
investigacion sobre el grado de apoyo que este
pavimento podia prestar a las personas ciegas vy los
posibles efectos adversos sobre las personas con
discapacidades fisicas y ofras.

En 2001 se restablecié la obligatoriedad de uso
de dichos pavimentos, pero con algunos cambios,
como el mayor espaciado entre los botones y una
menor superficie cubierta por ellos en los vados. la
investigacién llevada a cabo en este periodo fue
clave para las soluciones adoptadas posteriormente;
en ella se abordaron aspectos diferentes del
problema, como la detectabilidad y el ancho de la
superficie sefializada con bofones.

"toque” utilizada. Ademés, la textura, calidad de
pavimentacién y mantenimiento de los suelos en los
espacios urbanos es muy variable, de modo que
las opciones para establecer un sistema semidtico
de elementos tdctiles de aviso son en buena parte
limitados (Roseurs, 2008).

Determinar las condiciones de esta detectabilidad es
lo que ha ocupado buena parte de la investigacién,
no solo en EE.UU. durante el periodo de suspensién
de la normativa sobre sefializacion tactil de los
vados, sino en Europa vy Japén en las Gltimas
décadas.

Una de las primeras cuestiones a dilucidar seria
si la deteccion que procura el pavimento de
botones en los vados, previo al borde de calzada

<119,



<120 .

puede ser sustituida con garantias por ofro tipo

de caracteristica, como la propia pendiente

del vado. Barilow & BeTzen (1994) encontraron

que, efectivamente, la defeccion del borde de

la calzada estaba muy correlacionada con la
pendiente del vado: cuanto mas abrupto el cambio
de acera a calzada mayor la defeccién. Pero las
investigaciones de estos autores y ofros [HAUGER &
al. 1996] han confirmado que para las personas
con discapacidad visual hay un elevado riesgo de
invadir inadvertidamente la calzada cuando los
vados de escasa pendiente no estan sefializados; en
concreto, en un 35% de casos las personas ciegas
usuarias de baston blanco que se aproximaban por
primera vez a vados sin sefializacién y sin escaldn
eran incapaces de defectar que estaban invadiendo
la calzada. Bariow & Berzen (1994).

Ofro aspecto relevante de la defectabilidad es la
profundidad necesaria de los elementos téctiles
(botones, acanaladuras), que se relaciona ademas
con el confort de uso para todas las personas y la
seguridad ante caidas. Un estudio desarrollado en
Holanda (Kooi , 1998) con diferentes tipos de suelo
evaluados por 12 personas con discapacidad visual
(4 de ellas ciegas) valord su perceptibilidad tanto
con el pie como con el baston. En el primer caso la
defeccion resultd ser evidentemente peor, requiriendo
que la profundidad del pavimento indicador fuera

al menos de 3 mm, mientras una buena deteccién
con bastén se podria conseguir a partir de 2 mm

de perfil. Hay que decir al respecto que estos
experimentos se realizaron sobre plataformas de
suelo en perfecto estado v lisas, situacién que no es
la mas habitual en el espacio pblico real.

Fig.5a y 5b: los pasos peatonales con escasa pendiente y sin sefializacion téctil pueden ser peligrosos para
personas con discapacidad visual por su incapacidad para defectar el comienzo de la calzada.

-

Fuente: Fernando ALONSO LOPEZ

Ofro aspecto relevante y donde se manifiestan
diferencias es la distancia exisfente entre la
sefializacion vy el peligro. Las soluciones sobre

la colocacion precisa del pavimento téctil y su
distancia al punto de peligro son diferentes en
paises como Alemania y Japén, donde se indica el
inicio de un darea de peligro, o EE.UU., donde se

indica el peligro en si, situdndose sobre el mismo
borde de la plataforma (Bentzen & al., 2000).
Del mismo modo, aplicado al vado peatonal, la
sefializacién se podria ubicar a mayor o menor
distancia de la calzada para indicar bien la
inminencia, bien el limite del peligro.



Pero buena parte de la investigacion sobre
defectabilidad se ha realizado en relacion con
los andenes de embarque en estaciones de tren.
Y sobre todo en Japon. Hay que destacar que en
este pals, como sefialan KosavasHi & al. (2008),
el 70% de las personas discapacitadas visuales
que utilizan el tren se han caido alguna vez de
la plataforma mientras esperaban o salian de los

trenes. Esta elevadisima incidencia de casos es
destacada también por Mizukami & al. (2002)
y se ha dado también en EE.UU. donde previo
a la infroduccién de la sefalizacion téctil en los
andenes, una cuarta parte de los incidentes de
calda en andenes estaba protagonizada por
personas con discapacidad visual.

6 MORFOLOGIA DE LAS SUPERFICIES TACTILES DE ADVERTENCIA

Las investigaciones desarrolladas a partir de 1994
en EE.UU. tras la suspension de las especificaciones
sobre pavimentos téctiles condujeron a un panel

de expertos convocados por el Access Board a
recomendar la utilizacién de una superficie de 61
cm (24") de fondo en el borde exterior de los vados.

Siguiendo las recomendaciones de los expertos el
Access Board realizé un periodo de consultas en el
que participaron desde organizaciones de personas
con discapacidad, departamentos de obras
publicas, transporte, ingenieria, disefiadores, efc.
Como consecuencia, en 2002 establecié nuevas
recomendaciones y en 2005 publicéd un borrador
revisado con las nuevas especificaciones para los
pavimentos de advertencia. Esfas recomendaciones
redujeron la superficie a cubrir con el pavimento

de botones, pasando de cubrir la tofalidad de la
rampa a sélo los 61 cm finales (Access Boaro,
2008). Esta superficie indicaria la inmediatez del
peligro, actuando de forma similar a la sefial de
"stop” del tréfico rodado, no estando indicada para
permanecer en ella mientras se espera el cruce, de
ahf su ubicacion en el mismo borde de la calzada.

Distintas resoluciones de las principales asociaciones
de ciegos [AER, Association for Education and
Rehabilitation of the Blind and Visually Impaired y
ACB, American Council of the Blind) también han
recomendado la solucién de reducir el ancho de

la franja de pavimento de atencion (con bofones|

en los vados desde los Q0 cm iniciales a los 61
cm. La investigacién ya habia demostrado que esa
reduccion incide poco sobre la defectabilidad,
pues asegura la detencion de las personas con
discapacidad visual en un Q0% de los casos (Peck
& Bentzen, 1987). Investigaciones mds recientes
realizadas en Suecia (StaHL & al., 2010) muestran
que la defectabilidad puede depender mas del
disefio de la baldosa (distancia entre “botones”) u
ofros factores que de la profundidad de la banda de
suelo téctil, pues en sus experimentos la defeccion
permanecié igual, y sin superar el 90%, con
independencia de que la banda de superficie tactil

midiera 100 o 150 cm. de fondo.

En espacios cerrados y con suelos més lisos la
capacidad de deteccién de la superficie de
advertencia aumenta considerablemente. Segun
Mikuzami (2005) en experimentos realizados en
esfaciones de tren el grado de defeccién de los
pavimentos de botones asciende desde el 90% para
bandas de 30 cm hasta el 100% para bandas de
60 cm.

El Access Boarp (2008) afirma que con estas nuevas
especificaciones sobre pavimentos de botones

(que incluyen ofros aspectos relativos a la distancia
entre botones, forma, efc.) se obtiene un nivel de
accesibilidad sustancialmente igual o mayor que el
que marcaban las normas ADAAG originales, vy se
mejora “la usabilidad sin afectar a la defectabilidad”.
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Pero este proceso seguido en EE.UU. para fijar
el ancho ideal de la franja de pavimento tactil
indicador de botones en los vados peatonales
no ha sido replicado en ofros paises. Como ya
indicamos, la variedad de soluciones es muy
grande, también en Europa, siendo, de hecho,
uno de los elementos que mas diferencian a las
normativas de los distintos paises.

La Figura 6 resume la situacién infernacional, y
muestra cémo el rango de anchuras oscila entre 40
y 120 cm en los distinfos paises, siendo los mayores
anchos caracteristicos del norte de Europa, el ancho
intermedio el més habitual en paises anglosajones

y Japén y las franjas més estrechas las utilizadas

en paises del sur de Europa, como Francia o lalia.
Ofros paises, como Alemania, han optado por no

utilizar especificamente este tipo de pavimento para
sefialar los vados.

la Figura 6 también muestra la situacién de la
normativa autonémica espaiola, donde se oscila
entre la no utilizacién de pavimentos de botones vy el
ancho méximo de 120 cm. La propuesta unificadora
que establece la Orden Ministerial VIV561,/2010
se sitta en los 60 cm, un valor préximo a la moda
estadistica de la distribucién de anchos escogidos
por los distinfos paises, segun se ve en la figura
anterior. Pero, mds importante, se frata del valor més
acorde con los resultados de las investigaciones

y recomendaciones referidas en este apartado.

Y todo ello convierte esta medida, ademds, en

la que cuenta con mayores probabilidades de
esfandarizacion infernacional en el futuro.

Fig.6: Profundidad de la franja de pavimento tactil indicador en los vados peatonales de distintos paises.

Medida de fondo de la superficie

de botones en los vados peatonales ANTIGUEDAD DE USO
(cm)

Francia 472 1989
ltalia 40 1997
Gran bretafia 40a 120 1986
Holanda 60 1981-1982
Austria 40 a 100 1992
Dinamarca Q0 Sin datos
Noruega 80a 120 Sin datos
Nueva zelanda 60 1990
Australia 60 1988
EE.UU. 61 1991, 2001
Japén 60 1967
Alemania 0O (no usa botones) 1984
Espaia (CC.AA.) 0a 120 varios
Espafia, OM VIV561/2010 60 2010

Fuente: Elaboracién propia a partir de Bentzen; Bariow & Taecr. [2000) y ofros documentos




7 CONDICIONES DE LAS SUPERFICIES DE ENCAMINAMIENTO Y GUIADO

Segun StaHL & AN [2007) las superficies
naturales son mejores que las arfificiales para
guiar a las personas ciegas. Aquellas comprenden
los elementos continuos estructurales existentes en
la via publica, incluida la zona de vegetacién

si estd adecuadamente delimitada, mientras las
superficies arfificiales son aquellas especificamente
disefiadas para su uso por estas personas y
conformadas generalmente por listas longitudinales
que pueden ser fécilmente ubicadas y seguidas
con un bastén blanco.

El ancho que deben tener estas superficies tactiles

y la discriminacion entre la superficie de guiado

y la de adverfencia son motivo de disfintas
investigaciones y publicaciones. Por ejemplo, en
cuanfo al ancho de la banda de guiado, Ovstepal
& al. (2005) sefialan que pruebas realizadas en
Suecia con personas ciegas mostraron que aquellas
inferiores a 35 cm resultaban dificiles de seguir, y
aquellas superiores a 80 cm resultaban demasiado
anchas por no asegurar que el barrido del baston
siempre estuviera en contacto con el borde de esta
superficie, lo que podia resultar en inseguridad sobre
si se esfaba aun situado sobre la ruta de guiado. En
definitiva, un ancho que permitiera mantener un pie
sobre el encaminamiento y ofro fuera de él seria el
ideal para poder mantener la ruta. El que la ruta de
guiado estuviera rodeada de materiales mas lisos
facilitaria la tarea de seguimiento.

Por ofra parte CourTNEY & CHow {2000) en

una investigacion realizada con 23 personas
completamente ciegas sefalan las dificultades para
identificar el cambio entre tipos de superficie téctil.
En su experimento utilizaron sélo dos tipos de suelo
tactil: el de rayas longitudinales y el de botones,
llegando a la conclusion de que el contraste entre
estos dos tipos de pavimento no es muy elevado,

asi que los usuarios podrian llegar a no defectar un
cruce o peligro. Y por tanto sefialan que mejorar
la posibilidad de discriminacion® de las framas de
pavimento téctil podria provocar una mejora en la
movilidad de los ciegos.

Ofras investigaciones muestran como el grado de
perceptibilidad depende sobre fodo del tipo de

suelo que rodee al pavimento téctil indicador. Asi,

en Suecia el frabajo de SaHL & al. (2004) con 14
personas con discapacidad visual y 15 fipos de
encaminamientos téctiles mostrd, entre otras cosas, la
dificultad de reconocer una superficie de advertencia
cuando ésta se sitta al final de una recorrido de
guia. El bastén blanco no permitiria una suficiente
diferenciacién entre un suelo de bandas longitudinales
de guia y ofro de botones de advertencia, lo que
llevé a estos investigadores suecos a concluir (JANSSON
& al, 2007) que las superficies de bofones no son
fiables como advertencia cuando se sittan al final de
superficies de guia.

RoseurG (2008) recomienda dejar una distancia de
entre 60 y 90 cm entre la superficie de guiado y

la de advertencia. Stahl et al {2004) recomiendan
ampliar la superficie de botones al final de la zona
de guiado desde 35 a 70 cm. o incluso 100 cm si
se trata de sefializar un paso de peatones elevado
sobre la calzada. la norma Noruega recomienda
ampliar la profundidad de la banda de advertencia
en vados desde 80 cm a 120 cm cuando en ella
fermina una franja de encaminamiento realizada
con pavimento de acanaladura. Otros paises
plantean que la franja de encaminamiento no
fermine contra la superficie de bofones, sino que
deje un espacio sin seializacion para advertir més
facilmente el cambio.

Nota 5. Sus experimentos, en concreto, se centraron en la mayor separacién entre las bandas longitudinales mediante la reducciéon de cuatro a
fres bandas por baldosa y su estrechamiento de 2,5 a 1,5 cm. Otras investigaciones (Jansson & al., 2007 en cambio recomiendan
que para facilitar la defeccién y guiado es conveniente que el baston “se enganche” (get stuck) ligeramente en ellas.
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Fig./: Invesfifgociones recientes sefialan la importancia de separar la sefalizacién de guia y la de advertencia
para facilitar la deteccién de ésta dlfima, como en este vado en Roma.

-

Fuente: SAvADOR RIErA

No parece que las investigaciones en este caso sean
muy concluyentes, pero de fodas ellas se deduce la
necesidad de que haya una diferencia detectable
entre el tipo de pavimento que guia hacia el paso
de peatones y el que advierte del limite de ésfe

con la calzada. La literatura analizada muestra

que el pavimento con bandas direccionales es el

_

mas adecuado en el primer caso, y el de bofones
en el segundo caso. Las soluciones para aumentar
la percepcién haptica del cambio entre uno y ofro
pavimento son variadas y deberdn seguir siendo
objefo de investigacién en el futuro, no pudiendo
recomendarse todavia una Unica solucién.

8 OTRAS CONSIDERACIONES SORRE A SENALZACION TACTIL Y SU CORRECTA APLICACION

EN LA CIUDAD

En los dltimos afios, con la revalorizacién de los
centros urbanos de las ciudades y la renovacion
de sus equipamientos e imagen se observa la
infroduccion en ellos de modelos de sefializacion
t4ctil diferenciados respecto a los utilizados en

el resto de la ciudad, especialmente en cuanto

a su forma, color y contraste. Los motivos que
justifican esta falta de uniformidad parecen ser
fundamentalmente estéticos y de integracién en
zonas de especial profeccion.

Es evidente que el mantenimiento de una armonia
estética en la ciudad, sobre todo en sus partes
mds antiguas, es un criterio de gran imporfancia

a la hora de escoger los pavimentos a utilizar. El
uso de colores brillantes o muy contrastados puede
ser enemigo de la estéfica en zonas céntricas o
representativas.

En Londres se ha venido utilizando un vistoso color
amarillo en los vados peatonales, pero en las zonas



mas turisticas y representativas se estd eliminando
casi complefamente el contraste del pavimento de
adverfencia. Lo mismo ocurre en Madrid y ofras
ciudades de Espaiia donde se han generalizado
los pavimentos de botones con vistosos colores

en los vados. Como muestran las fotos, zonas
recientemente remodeladas de las calles de Alcald,
Gran Via u ofras del casco histérico de Madrid
abandonan este tipo de sefializacion por su elevado
compromiso estético.

Fig.8a y 8b: Falta de uniformidad del pavimento tactil y dificultad de discriminacion entre materiales. Las soluciones
no estandarizadas en zonas escogidas de la ciudad, pueden resultar més estéticas, pero son poco

efectivas.

-

Fuente: Fernando Alonso Lopez

Por el contrario, en Barcelona, no se infroduce
contraste en el pavimento de los vados. La Unica
identificacion del limite enfre vado y calzada se

coloca sobre ésta, a modo de rigola blanca continua.

Fig.9: Paso de peatones en Barcelona.

-

Fuente: Fernando AloNso Lopez

_

Parece, por tanto, fuera de duda, que el impacto
estético del pavimento tactil influye sobre su uso en
deferminados espacios. Como ya se ha sefialado,
a juzgar por los estudios internacionales, la
uniformidad y predictibilidad de la sefializacion ha
de ser un criterio fundamental para la autonomia

y seguridad de transito de las personas con
discapacidad visual, de modo que las soluciones
que se aplican han de ser de uso lo mas universal
posible. Resulta paraddjico que determinadas
personas puedan perderse o asumir riesgos en
virtud de una belleza urbana que no pueden
percibir directamente. Por eso JanssoN & al. (2007)
sefialan que el refo es encontrar superficies tactiles
que sean Utiles para personas con discapacidades
visuales importantes y ciegos que usan baston
blanco, pero que también sean afractivas para las
personas con vista normal.
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Fig. 10a y 10b: Un uso excesivo de la sefalizacién téctil como se observa en algunas ciudades plantea la
cuestion de la pérdida de significado, capacidad efectiva de orientacion, coste elevado y

discutibles efectos practicos y estéticos.

-

Fuente: Fernando ALONSO LopEz

Igualmente relevante es el orden y colocacion

del pavimento y de ofros elementos urbanos para
facilitar la correcta inferpretacion. Ya se ha sefialado
la importancia de que el disefio de las dreas
peafonales sea simple y logico, y como éste es de
gran importancia para la utilizacién de los espacios
publicos por las personas con discapacidad visual. El
uso excesivo o desorganizado del mobiliario urbano
y demds elementos situados sobre las vias publicas
puede inutilizar el efecto de la sefializacion tactil.

El uso del pavimento indicador se debe reducir a
los punfos expresamente previstos y ocupando las
superficies indicadas para no producir confusion

o desorientacion. Un uso excesivo o sobre
superficies demasiado grandes lleva a interpretar
inadecuadamente su utilidad y sentido por parte de
los responsables del mantenimiento o la reposicion
de pavimentos, ademds de confundir o desorientar
a los usuarios. Las fotos que se acomparian muestran
précticas o soluciones muy discutibles en cuanto a
su utilidad e impacto, originadas en muchos casos
por un sobredimensionamiento de la superficie de
adverfencia o guia y una falta de comprensién de
que el pavimento tactil es un lenguaje, un codigo
cuyo uso ha de ser ajustado y preciso para que
realmente cumpla su funcién de dotar de autonomia
y seguridad a determinadas personas.

|

: El uso excesivo de la pavimentacion tactil

fambién conduce a vaciar su significado
generando aplicaciones simplemente
ornamentales o de ofro fipo.

Fuente: Fernando Alonso Lopez



Fig.12: Una pavimentacién completa de
la isleta con baldosa de botones
puede limitar los beneficios de guia y
advertencia de la seAalizacién téctil.

Fuente: Fernando ALONSO LOPEZ

Fig.13: Desorden general de elementos,
fexturas, colores, que se combina con
obstaculos y bolardos dificilmente
defectables.

Fuente: Fernando Alonso Lopez

Fig.14: la profusién de colores y formas en los
pavimentos dificultan la utilizacién del
contraste como cédigo de orientacion.

Fuente: Fernando ALONSO LOPEZ

-
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9 CONCLUSION: LA PROPUESTA DEL DOCUMENTO TECNICO

Esté ampliamente aceptado que el lenguaije tactil
que se establece para las personas con ceguera y
discapacidad visual debe ser Unico y previsible. la
necesaria estandarizacién de criterios ha de tener

su extension mas allé de las fronteras nacionales
(RoseurG 2008, JanssoN & al., 2007). Entre otras
razones porque el mundo se ha vuelto més pequefio
en cuestion de las posibilidades de viaje y las
personas con discapacidad han sefialado que saber
lo que esperar cuando llegan a diferentes destinos es
critico para su independencia [Mcmien, 2001). Por
ello la diversidad de soluciones o ignorancia sobre
medidas de sefializacién tactil en las normativas
autondmicas espaiolas no resulta una préctica con
futuro, ni compatible con los requerimientos del Real

Decreto 505,/2007.

Todo ello nos lleva a considerar, en primer lugar,
que se debe concebir el espacio piblico, en

todas sus fases desde el propio disefio, como un
ambito de movilidad auténoma para las personas
con discapacidad visual. Se ha de contemplar
para ello las necesidades de guia, orientacion y
advertencia necesarias, en lo posible, mediante
elementos constructivos, y de forma complementaria
mediante el uso de pavimentos téctiles indicadores,
ademds de ofras ayudas complementarias que no
son objefo de esfe articulo. En segundo lugar, que
es necesaria la estandarizacién de la sefializacion
tactil a los dos tipos de pavimento mdas
experimentados, y que se recogen en las normas
técnicas: el de botones y el de acanaladuras,
cada uno de ellos con sus usos caracteristicos, de
advertencia y guia, respectivamente.

En cuanto a las caracteristicas de la pavimentacion
tactil, hay que destacar que garantizar la deteccion
en los punfos de advertencia es uno de los problemas
técnicos que mds requieren una solucion contrastada
y general, que en todo caso deberd también ser
compatible con las necesidades de ofros grupos de
personas. Para ello la ufilizacion de una banda de

deteccion tactil en vados peatonales de 60 cm de
fondo resulta la més adecuada para ofrecer una
solucién estandarizada que cumpla los principales
requisitos revisados, desde la seguridad, basada en
la defectabilidad, hasta la prevencién de problemas
a usuarios que no la precisan o la infegracién en

la estética urbana. Esta opcion no solo es la mas
respaldada por las investigaciones consultadas, sino
que al haber sido adoptada por EE.UU. después
de un periodo de estudio de 7 afios constituye una
mayor garantia de que como solucién es valida para
distintos tipos de clima y situaciones, a la vez que
por ello podria mostrar mayores posibilidades de
estandarizacién internacional en el futuro.

La Orden Ministerial 561/2010 ha abordado de
forma decidida la unificacion del uso de pavimentos
tactiles sefializadores en todo el Estado. No es

una farea facil, en la medida que las normativas
autondmicas al respecto son diversas y las soluciones
intermedias muy complejas. Se ha partido de la
existencia de formulas de sefializacion tactil ya
consolidadas y de un hecho fundamental: que

el suelo que pavimenta las ciudades constituye

un elemento diferencial importante, es parte de

su imagen y personalidad y a menudo estd muy
relacionado con tradiciones o conceptos estéticos
muy consolidados. Estos valores no deberian entrar
en conlflicto con la unificacion de un lenguaje para
las personas con discapacidad visual; la utilizacién
de los pavimentos tactiles debe ser parca, muy
ajustada a la necesidad y provisora de soluciones,
no de conlflictos. Al mismo tiempo, se debe enfender
que, como lenguaje impreso en el suelo, como
medida imprescindible de autonomia y seguridad
para una parte importante de la poblacién, estos
pavimentos deben ser respefados, deben ser
prioritarios frente a criterios o usos alternativos y
deben ser igualmente reconocibles para los usuarios,
las personas con discapacidad visual, en cualquier
espacio publico urbanizado.
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3.1 PEATONES Y VEHICULOS, UNA COEXISTENCIA
NECESARIA. ACCESIBIIDAD Y MODALDADES DE

COEXISTENCIA DE PEATONES Y VEHICULOS

Christian Kisters y Marcos Montes

INTRODUCCION

La intencion de este articulo es, al hilo de la
recientemente publicada Orden VIV/561/2010, de
1 de febrero, por la que se desarrolla el documento
técnico de condiciones bdsicas de accesibilidad y
no discriminacion para el acceso vy utilizacion de los
espacios publicos urbanizados (en adelante Orden
VIV/561/2010), reflexionar y contribuir ol debate
sobre los beneficios y las dificuliades que puede
tener, para la mejora de la accesibilidad general

y especialmente de los peatones, que los distinfos
usuarios de la via pUblica compartan su espacio sin
reservar claramente un deferminado lugar a unos

o a ofros. En definitiva, se trata de establecer los
margenes de aplicacién en la via piblica de una
solucién de coexistencia de los distinfos modos de
fransporte, en especial de la coexistencia peatén-
vehiculo motorizado (automévil fundamentalmente).
Estos dos grupos de usuarios constituyen los polos
opuestos entre los modos de fransporte y representan
con claridad el conflicto existente enfre modos
sostenibles e insostenibles a la hora de planificar la
movilidad en nuestras ciudades.

El discurso se desarrolla en torno al viandante y su
relacion con el vehiculo a motor porque se parte
de la premisa de que el peatédn es y debe ser el
principal protagonista de la movilidad urbana

y es, ademds, el que actualmente se enfrenta a
mds problemas para resolver adecuadamente su
accesibilidad en enfornos urbanos e inferurbanos!'.

Ademds, se abordard la coexistencia peatédn-
bicicleta y se hard mencién a la coexistencia entre
ofros modos de transporte, por ejemplo, bicicleta-
fransporte publico.

En los dltimos afios, la bicicleta ha irumpido con
fuerza en el panorama de la movilidad urbana,
consolidéndose poco a poco como una alfernativa
a los modos de transporte tradicionales: el peatén,
el transporte piblico y el vehiculo privado @

motor. Aunque la bicicleta presenta caracteristicas
que permiten asociarla a la movilidad peatonal,
especialmente en fodo lo que se refiere a movilidad
sosfenible, no podemos olvidar que es un vehiculo

Nota 1. SaNz {2004) nos muestra como, en Espafia, los desplazamientos cotidianos se siguen realizando de forma mayoritaria a pie, con
un peso real en el reparto modal de un 61,7%, v como, a pesar de ello, la presencia del peatén en los desplazamientos urbanos

se reduce poco a poco en favor del coche.



y que puede llegar a desarrollar velocidades
elevadas?, lo que convierte al ciclista en un usuario
potencialmente conflictivo para el peatén, sobre
todo si se fiene en cuenta que en muchos casos
ambos competiran por el mismo espacio mientras lo
bicicleta no se haga un hueco en la calzada con el
resto de vehiculos.

Por lo tanfo, es pertinente analizar en este articulo
el nuevo régimen de coexistencia especifico

entre peatén v biciclefa que, a diferencia de la
coexisfencia entre peatén y vehiculo motorizado,
resulta mas sutil en su regulacién, puesto que

por sus caracteristicas la bicicleta “parece” mas
compatible con el peatén que el vehiculo a motor,
y se tiende erréneamente a asimilar el fréfico
ciclista al tréfico peatonal. A este respecto resulta
interesante mencionar la existencia de bastante
consenso - al menos a nivel técnico y entre los grupos
sociales de presién de peatones v ciclistas - sobre
la consideracion de la bicicleta como un vehiculo y

] OBJETIVOS Y EVOLUCION

Es interesante revisar, muy sintéticamente, el proceso
histérico de desarrollo de las condiciones generales
de movilidad en la via piblica desde la aparicién
del vehiculo motorizado hasta la formulacién actual
del concepto de coexistencia, para entender el
valor que potencialmente encierra este concepto y

de la calzada como su espacio “natural . Esto estd
resultando fundamental para que, si no en la practica
cotidiana al menos si en la normativa reguladora,
empecemos a encontrar ejemplos de ordenanzas de
movilidad que reconocen la importancia decisiva

del peatén en el contexto de la movilidad urbana

y protegen su espacio situando a la bicicleta, a

falta de un espacio propio, preferentemente en la
calzada®. la realidad demuestra que esta toma

de posicion, a veces se queda en meras buenas
infenciones y a la hora de implantar la bicicleta en

la ciudad no se tiene la valentia politica de recortar
el espacio del vehiculo motorizado, haciéndose sitio
para la bicicleta a costa del peatédn. En cualquier
caso, el reconocimiento normativo es fundamental
para ir creando una cultura de respeto por los modos
de fransporte més eficientes y respetuosos con el
medio ambiente, el peatén vy la bicicleta, aunque sus
efectos solo se hagan patentes a largo plazo.

que, bajo la opinién de los autores, lo convierte en
la linea de trabajo, a largo plazo, para mejorar la
movilidad y la accesibilidad en nuestras ciudades.

En un primer momento, el répido crecimiento del
nimero de vehiculos a motor en las ciudades resultd

Nota 2. Si la velocidad media de un peatén puede esfar entorno a los 4 km/h, la de un ciclista se puede situar alrededor de los 12 km/h,
es decir, el friple que la de un peatén. Esta diferencia de velocidades hace dificil compatibilizar ambos modos sin una cierta

segregacion o reserva de espacios.

Nota 3. Ver conclusiones del 2° Seminario Técnico de Infraestructura Ciclista “La convivencia peatén-bicicletas en vias urbanas” en hitp://

www.transyt.upm.es/index.php2pagelD=1180

Nota 4. Aunque un planteamiento de este fipo aplicado a la normativa deberia emanar de un grado de consenso social importante entorno
a la aceptacion de la bicicleta como un modo de transporte mas, como ha ocurrido en San Sebastién o en Barcelona con sus
Ordenanzas de circulacion de peatones y vehiculos aprobadas en 2006 y 2007 respectivamente, llama la afencién la reciente
presentacion del borrador de la nueva Ordenanza de Movilidad de Madrid que concede a la bicicleta el derecho de circular
en la calzada por el centro del carril y, lo que es més novedoso y marca una importante diferencia respecto de las ciudades
citadas, obliga al resto de vehiculos a adaptar su velocidad a la de la bicicleta debiendo respetar ademds una distancia de 5
m de separacién. Por supuesfo, su presentacion no ha estado exenta de polémica. Lo sensacién hdptica (haptic touch) es una
combinacién de informacion cutdnea y kinestésica (Revesz, 1950).
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en la segregacion del peatdn con respecto del resto
de modos de transporte con los siguientes obijetivos:

* Aumentar la seguridad.

e Garantizar las condiciones fluidas de circulacion
de los ofros modos de transporte, en especial de
los vehiculos motorizados.

Una cierta sensibilidad hacia el conflicto peatén-
vehiculo motorizado desembocé en el disefio de
redes peatonales vy, sobre fodo, en la creacion de
calles y zonas peatonales que, aunque no tienen
una repercusién definitiva en la movilidad general,
muestran muy claramente los efecfos beneficiosos
de la eliminacién de la circulacion de vehiculos
motorizados en ciertas circunstancias. Entre los
efectos positivos de esfas medidas destacan:

* Mejora de las condiciones ambientales.

® Reduccién de la accidentalidad.

e Revitalizacién del espacio publico.

Sin embargo, esfe tipo de soluciones resulta parcial
e insuficiente para resolver de forma completa la
accesibilidad de los viandantes y fambién puede
fener efectos negativos en los tejidos urbanos
afectados. Es indudable el efecto negativo de borde
generado en la periferia de las dreas peatonalizadas
que reciben el impacto de la eliminacién del trafico
de vehiculos motorizados en esfas dreas.

Se dan ofros efecfos secundarios aunque esfos
dependen en alto grado de las politicas urbanisticas
que acompaian a la peafonalizacién®, como

por ejemplo la especializacion de los espacios
peafonalizados vy la expulsion de usos y de usuarios
que quedan fuera de los nuevos patrones socio-
economicos que crea el nuevo régimen peatonal.

Fig.1: a. Situacién de origen con predominio de la movilidad peatonal;
b. Segregacion del peatdn a la periferia inconexa de la via piblica que estd dominada por los vehiculos

motorizados.

-

a. En amarillo, espacio con predominio peatonal.

Fuente: Elaboracion propia

b. En amarillo, espacio con predominio
peafonal; en azul, espacio con predominio
del vehiculo a motor.

Nota 5. Véase el andlisis que sobre esta cuestion se hace en la ficha n® 2 sobre zonas peatonales de la Pequefia Guia para Pensar la
Movilidad elaborada por la Asociacion de viandantes A PIE y que se encuentra disponible en htip://www.asociacionapie.org/

apie/CGuia02.html.
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En este momento resulta por fanto necesario
enconfrar soluciones mds extensivas, generalizables
y flexibles de profeccion del peatén y de promocion

de la movilidad peatonal (Sanz, 2008).

Una de estas férmulas es el concepto de itinerario
peatonal® que tiene como objefivo acondicionar

un determinado recorrido para poder realizar los
desplazamientos a pie a fravés de diferentes tipos
de vias en condiciones dignas, comodas y seguras.
Para conseguir este objefivo se utilizan diferentes
fipos de dispositivos en funcién de las condiciones
de seguridad y afractivo que la via ofrece para el
peatén. Por fanto, la implantacion de itinerarios
peatonales requiere una actuacién global, extensiva,
sistemdtica y continuada que afecta de forma

generalizada a la organizacién y disefio del espacio
publico y a las formas de utilizarlo.

Ofro camino emprendido fue el desarrollo de
politicas de gestion de la movilidad implantadas
en zonas residenciales para aumentar la seguridad
vial y mejorar las condiciones de movilidad y
accesibilidad de los peatones, que se traducen en
la aplicacién de las técnicas de calmado de tréfico
de forma generalizada y en el establecimiento de
los primeros regimenes de coexistencia. Impulsados
desde Holanda por el profesor de planeamiento
urbano Niek De Boer en 1963, el régimen de
coexistencia proponia la integracion de los distintos
fipos de trafico en el mismo espacio, sin establecer
diferencia entre calzada y acera.

Fig.2: c. Mejora de la continuidad peatonal mediante la aplicacién de técnicas de “calmado de tréfico”; d.
Implantacién de la coexistencia como espacio de consenso entre los diferentes usuarios de la via piblica.

-

c. En amarillo, espacio con predominio
peafonal; en azul, espacio con predominio
del vehiculo a motor.

Fuente: Elaboracién propia

Como principal efecto beneficioso de la
implantacion del régimen de coexistencia
destacamos la mejora de las condiciones para el

_

d. Trama rayada amarilla y azul, espacio con
predominio equivalente enfre peatén y vehiculo a
motor.

desarrollo en la via piblica de multitud de funciones
sometidas hasta entonces a la funcién circulatoria,
contribuyendo a recuperar el concepto de calle.

Nota 6. Muestra de su utilidad es que en paralelo a su aplicacién se define y emplea en la legislacién de accesibilidad como garantia
de espacio peatonal accesible. Asi, el Real Decreto 505,/2007 define los ifinerarios peatonales como los espacios publicos
destinados principalmente al transito de peatones que aseguren el uso no discriminatorio y la Orden VIV/561/2010 desarrolla
esfe concepto bajo la denominacién de “itinerario peatonal accesible”.
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Sin embargo, las condiciones restrictivas a la
circulacion de los vehiculos motorizados (reduccion
de velocidad e infensidad) que proponen las primeras
soluciones de coexistencia no permiten que esta
solucién sea extensible, con esa formulacién inicial a
fodo el confexto urbano de nuestras ciudades.

2 PRINCIPIOS

2.1. VELOCIDAD E INTENSIDAD

El régimen de coexistencia se sustenta en dos
principios bésicos: el control de la velocidad y de la
infensidad del tréfico de los vehiculos motorizados.
Esta formulacion tiene dos lecturas posibles y resulta
importante hacer hincapié en esta distincion, ya

que afecta al valor del concepto de coexistencia
como herramienta para influir en la movilidad y
accesibilidad urbanas de forma local o de forma
mas amplia.

Una primera lectura del principio de control de la
velocidad e intensidad de los vehiculos motorizados,
la més extendida, entiende que este control es una
necesidad para que la coexistencia sea posible.

Una segunda lectura, mdas ambiciosa, entiende que
la coexistencia es una herramienta para controlar
la velocidad y la infensidad de los vehiculos
motorizados, y por fanto se puede extender su
aplicacién més alla de las situaciones clasicas que
se derivan de la primera lectura.

Las zonas de coexistencia con vehiculos motorizados
suponen normalmente una mejora de la seguridad
vial y de la calidad estancial, no obstante, pueden
presentar lagunas de seguridad, sobre todo para
usuarios con algun fipo de discapacidad. Asf por
ejemplo, las personas con discapacidad auditiva
pueden sentirse menos seguras al no defectar los
coches que circulan a velocidades bajas, v las

Por este motivo resulta necesario adaptar la idea de
coexistencia a los diferentes contextos urbanos, como
veremos en el punfo 2 de este articulo.

personas con discapacidad visual pueden fener
problemas de orientacién debido a la ausencia de
bordillos altos.

Por estos motivos, la Orden VIV/561/2010
establece en el articulo 45, que "todo itinerario
peatonal accesible deberd usar pavimentos téctiles,
indicadores para orientar, dirigir y advertir a

las personas en distintos puntos del recorrido” y
homogeniza de esfa forma las distintas normativas
existentes a nivel local o regional.

2.2. CONTINUIDAD

El concepto de continvidad aplicado a la
movilidad peatonal en el espacio publico tiene
una componente funcional que tiene que ver con
la facilidad para desplazarse en ausencia de
obstéculos e impedimentos, utilizando itinerarios
dptimos y racionales y tiene una componente
perceptiva que fiene que ver con la sensacién de
seguridad, preferencia y dominio sobre el espacio
por el que nos desplazamos.

Habitualmente, cuando se trabaja en la mejora de
la movilidad peatonal se tienen en consideracién
factores o medidas para mejorar la continuidad
funcional pero se olvida por completo la promocién
de la continuidad perceptiva. Un buen ejemplo

de la diferencia entre una solucion parcial, que
afiende sélo la continvidad funcional, y una
solucién completa que ofrece continuidad funcional



y perceptiva lo enconframos al comparar una
solucién de cruce peatonal de calzada mediante
paso peatonal elevado con una solucién de cruce
peatonal de calzada mediante acera continua.
En ambos casos la continvidad funcional para

el viandante es fofal al quedar la plataforma de
cruce enrasada con las aceras. Sin embargo, la

continuidad perceptiva sélo es efectiva en el caso de
la acera continua pues la calzada se interrumpe para
dejar paso a la acera, mientras que en la solucién
de paso peatonal elevado la calzada pasa y son
marcas viales” las que nos conceden la prioridad en
un espacio que es dominio del vehiculo motorizado.

Fig.3: : A la izquierda, vista de un paso peatonal sobreelevado. A la derecha, vista de una acera continua.

-

Fuente: MoNTES/ SANZ

Bajo nuestro punto de vista, mejorar la continvidad
perceptiva resulta fundamental para establecer o
cambiar deferminadas pautas de comportamiento
de los usuarios de la via publica, de manera que se
pueda invertir la relacién de sometimiento, basada
en el miedo, que actualmente existe por parte del
peatén con respecto del vehiculo motorizado.

Cuando el obijetivo Gltimo es caminar hacia una
nueva cultura de la movilidad no basta, aunque

sea muy importante, con resolver la continuidad
funcional, es imprescindible abordar el problema de
la continvidad perceptiva.

A este respecto, la Orden VIV/561/2010 regula
en el arficulo 5.4. que en las plataformas Onicas
de uso mixto, la acera vy la calzada estaran a un
mismo nivel, teniendo prioridad el fréansito peatonal,

|

y en el arficulo 5.5. establece que se garantizard la
continuidad de los itinerarios peatonales accesibles
en los puntos de cruce con el itinerario vehicular,
pasos subterréneos y elevados. De esta manera se
deja la puerta abierta a la aplicacion de distintas
soluciones que pueden contribuir a calmar el tréfico
y mejorar la continuidad, funcional y perceptiva, de
los itinerarios peatonales. Asi mismo, en el articulo
21.6. se observa la posibilidad de resolver el paso
peatonal al nivel de las aceras cuando no sea
posible resolver la fransicién entre acera y calzada
en determinadas condiciones o siempre que se
estime conveniente.

2.3. PERMEABILIDAD

la permeabilidad del viario se refiere a las
posibilidades del peaton de cruzar la calzada

Nota 7. Las marcas viales son simbolos absfractos disefiados desde la éptica del vehiculo moforizado que hay que interprefar. Esto es
especialmente importante cuando analizamos el problema desde la perspectiva de los usuarios més jovenes. Nifios y nifias que
en un caso deben conocer e inferpretar las marcas viales y el resto de sefiales antes de invadir un espacio que no les corresponde
mientras que en el ofro caso circulan siempre por su espacio sin que recaiga sobre ellos una responsabilidad que no deberfan
tener. Ademds, la sefializacién en calzada sufre mucho y es fécil que pierda presencia rapidamente.
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fuera de las infersecciones, es decir a lo largo de
los framos de una calle. la necesidad del cruce
transversal peatonal depende basicamente de

los usos urbanos de la calle, es decir, una calle
residencial o comercial puede tener una demanda
mas elevada de personas que cruzan en los tramos
que una calle industrial. Por tanto es importante

facilitar el cruce peatonal también fuera de las
intersecciones, en funcién de la demanda. En

el caso de infersecciones de tamafio medio o
pequefio se podria valorar también la mejora de
la permeabilidad a través de la propia inferseccion
mediante itinerarios diagonales.

Fig.4: Esquemas de permeabilidad peatonal entre infersecciones y en infersecciones.

-

Fuente: Elaboracién propia

3 NECESIDADES ESPECIFICAS DE GRUPOS DE USUARIOS

El debate sobre la conveniencia de la coexistencia
entre usuarios de la via piblica y sus requerimientos
especificos de disefio se complica cuando se trafta

de usuarios con necesidades especificas como son
las personas mayores, los nifios, o las personas con
alguna discapacidad, por ejemplo.

Es el colectivo de personas con alguna discapacidad

el que requiere la adopcién de medidas técnicas
mas especificas que garanticen su accesibilidad en
la via publica.

Sin embargo, este colectivo es muy diverso y al
fratar de definir sus necesidades vy las medidas a
adoptar para satisfacerlas, advertimos répidamente
como existen importantes diferencias entre ellas,
dependiendo de la discapacidad que tienen.

Segun su representatividad y las necesidades

de adaptacion del medio a sus capacidades
distinguimos bésicamente tres grupos de usuarios:

el colectivo de personas con movilidad reducido,
enfre los que se encuentran las personas con
discapacidad motora, los colectivos de personas
con discapacidad sensorial, visual o auditiva, y

los que tienen discapacidades infelectuales. As,
vemos como pueden llegar a tener necesidades
contrapuestas, de manera que lo que para unos

es beneficioso — por ejemplo, la diferenciacion de
espacios mediante resaltes que permita orienfarse @
las personas invidentes - para ofros, las personas con
movilidad reducida, puede resultar un problema si no
se controla su dimensién y disefio.



4 VARIANTES DE LA COEXISTENCIA PEATONES - VEHICULOS

Como se ha visto, los ejemplos iniciales de
peatonalizar las calles para mejorar la accesibilidad
peatonal y la calidad estancial en general,
presentan limitaciones evidentes para hacerse
exfensivos al conjunto de la ciudad y su variedad de
sifuaciones y contextos.

En un infento de superar esas limitaciones, se han
ido desarrollando a lo largo del tiempo diferentes
variantes a partir de los dreas peatonales o de
coexisfencia originales. la adaptacién del concepto
de coexistencia de fréficos a tejidos urbanos diversos

ha conducido a soluciones variadas tanto en el
&mbito del disefio fisico de los espacios piblicos
como en el dmbito de la regulacién.

De forma general se pueden distinguir cuatro
dmbitos, segin el grado de coexistencia aplicado
entre peatones y vehiculos a motor.

A continuacién se analizardn sus caracteristicas

y cémo se ven afectadas por la Orden
VIV/561,/2010.

Fig.5: Ambitos, segin el grado de coexistencia aplicado entre peatones y vehiculos a mofor.

* Zona peatonal (con acceso autorizado de residentes y carga y descarga), en
calles comerciales o de alta calidad estancial.

¢ Coexistencia en calles estrechas (por falta de espacio para segregar la caza-
da, para aumentar los espacios estanciales y de juego o para minimizar los
costes en nuevas urbanizaciones).

<
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* Extensién a calles secundarias/colectoras (Zona 30] por razones de seguri-
dad vial, mejora de la permeabilidad y calidad ambiental.

* Extensién a calles principales por razones de seguridad vial y mejora de la
accesibilidad peatonal (mds permeabilidad).

Fuente: Elaboracion propia

4.1. CALLES PEATONALES

Las calles o zonas peatonales suelen ser espacios
exclusivos para el frénsito y la esfancia peatonal.
Normalmente, toda la superficie de una plaza o
de una calle se resuelve con el mismo pavimento
y @ una misma cofa pensando en un Unico tipo de
usuario: los peatones.

Las zonas peatonales se utilizan mayoritariamente
en los centros historicos y zonas comerciales,

donde el transito peatonal es muy intenso y donde
se prefende garantizar una maxima calidad
estancial de los espacios. La circulacion de coches
resulta incompatible con el uso de estos espacios.
Asimismo, en muchos casos el paso de vehiculos
serfa inviable o al menos conflictivo debido a la
estrechez de las calles.

No obstante, suelen existir franjas horarias en
las cuales se permite el acceso de vehiculos de
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mercancias o de residentes para facilitar las
actividades urbanas en dichas zonas o para mejorar
el grado de aceptacion de la solucion por parte de
los residentes o comerciantes.

Si se produce mucha presién de carga y descarga o
si hay muchos residentes autorizados para acceder a
sus garajes puede ser mds recomendable prescindir
de la sefializacién como zona peatonal y apostar
por una calle de prioridad peatonal.

Ofra desventaja de las zonas peatonales es que
pueden afectar al fransporte piblico en superficie

Fig.6: Carga y descarga en una calle peatonal (Madrid).

-

Fuente: KisTers

4.2. CALLES DE PRIORIDAD PEATONAL
4.2.1. Calles de coexistencia (calle residencial S5-28)

Las calles de coexistencia se caracterizan por la
convivencia en el mismo espacio de peatones,
ciclistas y vehiculos a motor. El Reglamento General
de Circulacién reserva para esfas calles la sefial
"S-28" (calle residencial] que indica las zonas de
circulacién especialmente acondicionadas que estdn
destinadas en primer lugar a los peatones y en las
que se aplican las normas especiales de circulacion

y por tanfo a la accesibilidad en transporte
publico a los centros urbanos. No obstante, hay
multiples ejemplos de la compatibilidad de lineas
de autobuses o tranvias en éreas peatonales. En
este caso es importante infroducir un cambio en
la textura del pavimento acorde el articulo 45 de
la Orden VIV/561/2010 para poder detectar la
zona de circulacién de los vehiculos por parte de
los invidentes.

Fig.”: Tranvia en zona peatonal (Sevilla).

-

|

Fuente: KisTers

siguientes: la velocidad mdxima de los vehiculos estd
fijada en 20 kilémetros por hora y los conductores
deben conceder prioridad a los peatones. Los
vehiculos no pueden estacionarse mas que en los
lugares designados por sefiales o por marcas. Los
peatones pueden utilizar toda la zona de circulacién.
los juegos vy los deportes estan autorizados en ella.
Los peatones no deben estorbar indtilmente a los
conductores de vehiculos®.

Nota 8. Arficulo 159 del Real Decrefo 1428,/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacion
para la aplicacién y desarrollo del texto arficulado de la Ley sobre tréfico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vidl,
aprobado por el Real Decrefo legislativo 339/1990, de 2 de marzo.



Fig.8: Serial $-28. Calle residencial.

Fuente: Anexo | del Real Decreto 1428/2003, de 21 de
noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General
de Circulacion para la aplicacion y desarrollo del texto
articulado de la Ley sobre tréfico, circulacién de vehiculos
a motor y seguridad vial, aprobado por el Real Decrefo

legislativo 339/1990, de 2 de marzo

En la practica, el concepto de las calles de
coexistencia se limita a calles locales, donde el
frénsito de vehiculos es bajo y compatible con los
usos estanciales, circulacién peatonal, juego de
nifios u ofras actividades sociales. El disefio es
fundamental para que funcione la coexistencia entre
peatones y vehiculos a motor, ya que la calzada
debe esfar al mismo nivel que la acera o, tal como
planfean algunas normas?, con una ligera diferencia,
para configurar una plataforma Unica accesible

para fodos. No hay elementos fisicos que limiten

los movimientos de los peatones como suele ocurrir
en los calles convencionales, ya que la calzada
forma parte de un espacio peatonal continuo. Sin
embargo, se podria valorar la posibilidad de colocar
bolardos para delimitar el espacio de circulacion de
los vehiculos y proteger un espacio de uso exclusivo
para el peaton evitando que este pueda ser ocupado
iregularmente por conductores desconsiderados.
Ahora bien, puesto que la Orden VIV/561/2010
defermina, en el articulo 5.2.b., que los itinerarios
peatonales accesibles poseerén una anchura libre
de paso no inferior a 1,80 m en todo su desarrollo,

en calles estrechas, el uso de bolardos podria ser
contrario a la norma si el espacio reservado no llega
a ese ancho minimo'°.

Fig.9: Calle de coexistencia. la Guindalera, Madrid.

-

_

Fuente: A. Sanz

El disefio de la urbanizacién de las calles de
coexistencia es el elemento clave para la reduccion
de la velocidad de los vehiculos a motor y para
evifar el frafico de paso!’.

la denominacién “residencial”, obviamente, sugiere
un concepto aplicable en primer lugar en zonas
residenciales, aunque en la préctica es muy habitual
sefializar y disefiar las calles de los centros histéricos
en general como calles de coexistencia para mejorar
la calidad estancial, la seguridad vial y ampliar los
espacios dedicados a la circulacion peatonal sin
restringir por complefo el paso de vehiculos a motor,
fal como ocurre en las zonas o calles peatonales.

Es fundamental disefiar y sefializar con especial
cuidado los accesos a zonas o calles de
coexistencia, para que los conductores se den

Nota Q. En relacién con la altura de los resaltes admisibles por la normativa, la Lley 8,/1993 de la Comunidad de Madrid, de 22 de
junio, de Promocién de la Accesibilidad y Supresion de Barreras Arquitecténicas permitia un margen de 0,5 cm en los ltinerarios
Peatonales Adaptados. Sin embargo, en las condiciones bésicas de accesibilidad y no discriminacién de las personas con
discapacidad para el acceso y utilizacién de los espacios publicos urbanizados y edificaciones aprobadas por el Real Decreto
505/2007, de 20 de abiil, y en el documento técnico que las desarrolla, aprobado por la Orden VIV/561/2010, de 1 de

febrero, se elimina cualquier posibilidad de resalte.

Nota 10. A este respecto, podriamos interpretar fambién que, precisamente por la propia definicién de calle de coexistencia, el peatén
dispone de toda la calle para su desplazamiento de manera que el ancho del itinerario es el de toda la calle.

Nota 11. En dreas de prioridad peatonal, especialmente sensibles a la circulacién de vehiculos motorizados, resulta especialmente dafino
el tréfico de paso ya que estos usuarios no tienen “interés” en ese espacio y su objetivo es atravesarlo lo més rapidamente
posible, aumentando su velocidad y por consiguiente aumentando su impacto sobre el resto de los usuarios.
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cuenta del cambio de régimen de velocidad y
prioridad y adapfen su comportamiento (SANZ,
2008). Las técnicas habituales para hacer hincapié
en el inicio de una zona o calle de coexistencia son
la creacion de puertas de acceso o aceras continuas
en el cruce con una calle de mayor jerarquia viaria.
Dado que los peatones tienen prioridad en toda la
calle, tampoco hace falta disefiar pasos peatonales
formalizados en los cruces.

Desde el punto de vista de la accesibilidad y del
acondicionamiento del viario para personas con
discapacidad, al margen de que el arficulo 46 de la
Orden VIV/561 /2010 no admite la utilizacién de
resaltes para diferenciar éreas con distinta prioridad,
surgen dos cuestiones fundamentales:

® sEs necesario indicar para los invidentes el inicio
y el final de una zona o calle de coexistencia,
donde normalmente no hay resaltes en el
pavimento que permitan a estos usuarios distinguir
entre la calzada vy las aceras?

* sEs conveniente mantener un pequefio resalte
entre la calzada y los espacios peatonales para
que los invidentes puedan distinguir ambos
espacios, o es mejor resolver la transicién a lo
misma cofa para favorecer el desplazamiento de
las personas con movilidad reducida?

Y si pensamos en ofros usuarios con movilidad
reducida:

* sEs conveniente disponer una banda de
circulacion especialmente destinada a la
circulacién de personas con movilidad reducida
como podrian ser las personas mayores que
circulan muy lentamente?

En principio, si la sefializacién de zonas o calles
de coexistencia obedece a criterios de infensidad
de los vehiculos a motor y el disefio es coherente
con el enforno y el régimen de velocidad, no es

necesario infroducir este fipo de elementos, ya que

a diferencia del paso peatonal con prioridad (paso
de cebra), donde el peatédn tiene que comprobar
que puede realizar el cruce con seguridad en funcién
de la distancia y la velocidad de un coche'?, en las
calles de coexistencia el conductor tiene que ir a una
velocidad tan baja (méximo 20 km/h) y tan afento
como para poder defener el vehiculo en cualquier
momento. Por tanto, la diferenciacion entre la
calzada y la acera mediante un pequerio resalte no
parece necesaria, pudiéndose utilizar, en fodo caso,
un pavimento con una textura distinta o contraste, fal

como sefala la Orden VIV/561 /2010 en el articulo
54,45y 46.4.

4.2.2. Zona 30

Segin el Reglamento General de Circulacion se
frata “de una zona de circulacion especialmente
acondicionada que estd destinada en primer lugar a
los peatones. La velocidad méxima de los vehiculos
estd fijada en 30 kilémetros por hora. Los peatones
fienen prioridad” 3.

Fig.10: Serial $-30. Zona a 30

Fuente: Anexo | del Real Decreto 1428,/2003, de 21 de
noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General
de Circulacién para la aplicacion y desarrollo del fexto
articulado de la Ley sobre tréfico, circulacién de vehiculos
a motor y seguridad vial, aprobado por el Real Decrefo

legislativo 339/1990, de 2 de marzo.

Frente a las calles o zonas de coexistencia, que
permiten el uso peatonal de la calzada para ampliar
los espacios estanciales de la ciudad, en las Zonas
30 se limita la velocidad y se da prioridad a los

Nota 12. Reglamento General de Circulacion. Articulo 124: ¢] En los restantes pasos para peatones sefializados mediante la corespondiente
marca vial, aunque tienen preferencia, sélo deben penetrar en la calzada cuando la distancia v la velocidad de los vehiculos que

se aproximen permitan hacerlo con seguridad.

Nota 13. Real Decrefo 1428/2003, de 21 de noviembre, Articulo 159. Sefales de indicaciones generales.



peatones en el cruce, en primer lugar por razones
de seguridad. Su campo de aplicacién no son,

por tanfo, calles o zonas donde hay un déficit de
espacios estanciales, sino calles locales o colectoras
donde se busca lo mejora de la seguridad y
comodidad de los modos no motorizados (peatones
y ciclistas) mediante la reduccién de la velocidad y
de la intensidad del transito motorizado.

la definicion de las “"ZONAS 30" en el Reglamento
General de Circulacién es muy genérica y no se
concretan detalles para su disefio o campo de
aplicacién. En consecuencia, el concepto de las
"Zonas 30" se estd extendiendo en Esparia con
multiples variantes segin la zona geogrdéfica debido
a la falta de una reglamentacion clara de las
condiciones de implantacién.

Fig.11: Zona 30 en Granollers.

-

_

Fuente: KisTers

En ofros paises europeos con una amplia tradicion
en el calmado de tréfico, se han extendido las
"Zonas 30" a amplias partes de las ciudades
principalmente por motivos de la seguridad vial.

Se suele vincular la aplicacién de “Zonas 30", entre
ofros criterios, a unas condiciones de tréfico con
una IMD™ baja, de modo que el cruce peatonal se

puede realizar en cualquier punto de la calle con
seguridad, sin la necesidad de formalizar pasos de
peatones.

Asi, frente a una simple reduccién de la velocidad
a 30 km/h, el concepto de la “Zona 30" afade a
la mejora de la seguridad vial otras ventajas para
el peatén como una mejor permeabilidad y mas
comodidad en los cruces transversales de las calles.

Se suele mantener la diferenciacion entre la
calzada y las aceras, pero de una forma mas
suave. Asi por ejemplo, los bordillos deberian tener
una altura media (entre 5y 8 cm), de modo que el
cruce peatonal sea posible en cualquier punto de
la calle'.

En relacion con la accesibilidad y acondicionamiento
del viario para personas con discapacidad en Zonas
30, segin la actual legislacién, distinguimos dos
aspectos claves:

* Aunque la prioridad peatonal pueda deferminar
el derecho de cruzar la via por cualquier punto,
es conveniente, e imperativo de acuerdo a
la Orden VIV/561/2010, disefiar pasos
peatonales formalizados para usuarios con
discapacidad.

® Asimismo, dado que el ancho de las aceras suele
ser mayor que en las calles de coexistencia,
conviene habilitar pavimentos téctiles en las
infersecciones y cruces para guiar a personas con
discapacidad visual tal y como se recoge en el

articulo 46.4 de la Orden VIV/561/2010.

Nota 14. la IMD o Infensidad Media Diaria es una magnitud que se refiere a la cantidad media diaria de vehiculos que circulan por una

via deferminada.

Nota 15. Recomendacién de varios manuales técnicos sobre el disefio de la red viaria, como por ejemplo, FGSV RASt 2006, Crow 20006,
efc. El resalte indicado permite el cruce transversal de un usuario fipo, aunque no es adecuado para personas en sillas de ruedas.
Para estos usuarios se mantendrian, cada cierta distancia, vados peafonales acondicionados.

<143 .



4.3. OTRAS OPCIONES
(NUEVOS ESPACIOS COMPARTIDOS)

4.3.1. Calles desnudas y espacio compartido
(Shared spaces)

Desde finales de los afios Q0 se han experimentado
nuevas férmulas para mejorar la coexistencia entre
automovilistas, ciclistas y peatones o para extender
el concepto de la coexistencia a espacios con una
mayor circulacion de vehiculos. El concepto de los
“shared spaces” o “espacios compartidos” ha sido
desarrollado fundamentalmente en Holanda vy se
basa en la idea de “construir espacios humanos,
donde el contexto guia el comportamiento”, de
modo que se puede prescindir en gran medida de
la sefalizacién vertical y horizontal'®.

Mientras que fradicionalmente los aspectos
técnicos de la circulocion se infroducen en el
espacio urbano para regular la convivencia

entre los distintos usuarios de la via publica, el
concepto de los Espacios Compartidos delega esa
funcién reguladora (o parte de ella) en los propios
usuarios. En vez de dejarse guiar por las sefiales
del tréfico, en los “Espacios Compartidos” se
busca el contacto visual entre los diferentes usuarios
presentes en la via para establecer prioridades de
paso por consenso.

En definitiva, los espacios compartidos se
distinguen, al menos en las intenciones de su
planteamiento, por:

a. Apelar a la conducta responsable en lugar de
delegar en la tecnologia del control del espa-
cio.

b. Conseguir una implicacion de las personas con
su enforno fisico.

c. Hacer del disefio del espacio piblico una cues-
fion politica en lugar de técnica.

d. Fig.12: Ejemplo de calle desnuda en Holanda.

-

_

Fuente: H. Bailte (hitp://www.hamilton-baillie.co.uk/)

Los rasgos generales de los proyecios llevados a
cabo son: un disefio cuidadoso que califica los
espacios, el confexto y hace visible su funcién
social y urbana; la supresién de la sefializacion
convencional (tanto vertical como horizontal);

el disefio de una Unica plataforma, continua e
ininferrumpida, sin cambios de rasante ni bolardos,
vallas, efc., y la ausencia de prioridades especificas
explicitas. Asimismo, aunque en algunos casos

no haya una sefializacion explicita, las zonas
compartidas forman parte de recintos con un limite

de velocidad de 30 km/h (Pozuera & Porto, 2008).

Llos campos de aplicacién son més amplios y
diversos que en el caso de las zonas de coexistencia
o de las Zonas 30, llegéndose incluso a aplicar el
concepto del Espacio Compartido en intersecciones
de calles principales.

la evaluacion de los proyectos ha puesto de
manifiesto que efectivamente hubo una reduccién del
nimero de accidentes en la mayoria de los casos,
sobre fodo accidentes con consecuencias graves.

No obstante, encuestas realizadas entre los distintos
grupos de usuarios sefialan, que la percepcién de la
seguridad ha empeorado en algunos casos (GeracH
& al., 2008). Sobre todo los usuarios mds débiles,

los peatones, no se sienten tan seguros como en

Nofa 16. Se considera que el concepto de “Shared space” fue creado por el ingeniero de fréfico holandés, Hans MonDERMAN a partir
de la experiencia que impulsé en 1985 en la provincia holandesa de Frisia (Friesland). Actualmente, en Europa existen varias
experiencias en desarrollo que aplican esfe concepto. Se puede consultar informacién al respecto en http:/ /www.sharedspace.eu


http://www.hamilton-baillie.co.uk
http://www.sharedspace.eu

intersecciones o calles de regulacién convencional.
En gran medida la percepcion de seguridad por
parte de los conductores, ciclistas y peatones
depende de la claridad y plausibilidad del disefio

asi como de la intensidad del tréfico motorizado.

En algunos proyectos las quejas de asociaciones y
vecinos obligaron a mejorar algunos aspectos de la
sefializacién para personas con movilidad reducida.
Asi, por ejemplo, se infrodujeron elementos téctiles
para guiar a invidentes y se formalizaron algunos
pasos peatonales.

Pozueta & PorTo (2008) concluyen en su andlisis
de los ejemplos holandeses que la aplicacién del
concepto en Esparia es todavia prematura por dos
motivos:

a. la escasa presencia de ciclistas en el viario que
consideran elemento clave en el funcionamiento
de los espacios compartidos.

b. El potencial existente en la aplicacion de
alternativas previas al fratamiento del viario,
como el calmado de tréfico o la creacién de
itinerarios peatonales afractivos (Pozueta & Porto,
2008: 33).

No obstante, aunque sean conceptos nuevos y
todavia sin casos practicos en Espaiia, la legislacion
deberia prever su implantacion y concretar como
garantizar la seguridad, comodidad y accesibilidad
de todos los usuarios.

4.3.2. Permeabilidad transversal en calles
principales

Frecuentemente, la oferta de pasos peatonales
en calles principales es insuficiente. Los rodeos o
el tiempo de espera excesivo inducen a muchos
peatones a cruzar indebidamente la calzada'”.

la necesidad de cruce peatonal es especialmente
alta en calles con una amplia oferta comercial,

principalmente pequefios comercios, servicios u
oficinas. Para reducir el efecto barrera de las calles
y en consecuencia potenciar el comercio local de
los centros urbanos, muchas ciudades europeas
han infroducido medidas que consideramos
interesantes para facilitar de forma més segura los
cruces no regulados o informales. Para fal fin, en
estos lugares, se han instalado medianas pisables
y sin diferencia de cota en calles de doble senfido
de circulacion y un carril por sentido. la mediana
sirve de refugio peatonal, de modo que se puede
realizar el cruce de la calzada en dos tiempos lo
que mejora, en estos casos, las condiciones de
comodidad y seguridad. Al mismo tiempo se suele
limitar la velocidad del trafico motorizado a 30

0 40 km/h, de modo que hay tiempo suficiente
de efectuar con seguridad el cruce entre el paso
de dos coches. En cualquier caso, medidas de
este fipo, deberian someterse al enfoque de la
Orden VIV/561 /2010 y del resto de normativa
vigente en Espafia antes de ponerse en préctica,
garantizando en todo caso, los pasos peatonales
necesarios para los usuarios con discapacidad,
evitando caer en una posible incoherencia entre las
soluciones aplicadas y la normativa que las regula
que sélo conduciria a la invalidez de la solucién y
al desprestigio de la norma.

Fig.13: Ejemplo de via acondicionada para el cruce
transversal peatonal sin prioridad.
Rue Nationale, Chante-Pic (Franciay.

Fuente: Baier (2000)

Nota 17. Esfe argumento, enfre ofros, es sistematicamente olvidado cuando se aborda la cuestion de la siniestralidad peatonal. Esta se asocia
insistenfemente a un comportamiento negligente del viandante, culpabilizéndole practicamente en exclusiva de la situacion cuando
es, sin duda alguna, victima de un sistema injusto que ofrece condiciones preferentes a los usuarios de vehiculos motorizados.
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la adopcién de medidas para facilitar el cruce
transversal no formalizado ayuda a reducir la
necesidad de implantar pasos regularizados y con
prioridad peatonal, de modo que a pesar de la
reduccion de la velocidad se agiliza el frafico v se
mejora la capacidad del viario. Precisamente, esta
mejora de la capacidad es, en muchos casos, el
argumento para apoyar una reducciéon del nimero
de carriles que es la condicién bésica para facilitar
el cruce peatonal no regulado.

Esta l6gica se ha aplicado en Holanda, sobre todo
en calles de circunvalacién o en ejes radiales, bajo
el concepto “Drive Slow Go Fast”'®, que significa
literalmente “conduce despacio, llega répido” vy
que defiende la tesis de que conducir a una menor
velocidad mejora la capacidad de la via, la fluidez
del tréfico y nos permite llegar antes. Esto, asociado
a una reduccién del nimero y anchura de los

carrilles de la via, supone también una mejora de la
accesibilidad peatonal.

En relacion con la accesibilidad de las personas
con alguna discapacidad hay que sefialar que
aunque la oferta de cruces informales puede ser
una medida interesante en calles con una alta
demanda de cruce transversal, la prioridad en el
disefio de la via serd siempre la de garantizar unas
condiciones de cruce comodas, seguras y dignas
para fodos sus usuarios de manera que la reduccién
del nimero de pasos peatonales formales deberia
estudiarse cuidadosamente, ya que estos pasos
constituyen la oferta principal y en muchos casos la
Unica alternativa posible de cruce para estos grupos
de usuarios.

5 UN DEBATE NUEVO: LA BICICLETA Y EL ESPACIO PEATONAL

5.1. BICICLETAS EN ESPACIOS PEATONALES

Durante la Ultima década, en muchas ciudades
espafiolas y europeas, ha sido comin la
implantacién de zonas peatonales ocupando,

en algunos casos, amplias partes de los centros
urbanos. Esfos procesos de peatonalizacién afectan
a la movilidad en general obligando al resto de
modos de fransporte a buscar itinerarios alternativos.

La posibilidad de utilizar estos espacios por parte
de los ciclistas debe ser estudiada con atencién

18. Ver el proyecto europeo Snowball en www.steersnowball.info

ya que la bicicleta puede resultar amenazante y
peligrosa para el peaton. Por ofro lado, permitiria
mejorar mucho la competitividad de la bicicleta
frente al resto de modos de fransporte. Ademds las
dreas peatonales son espacios atractivos para la
circulacion ciclista ya que son zonas muy seguras
para ellos al no esfar permitida la circulacién de
vehiculos motorizados.

En las ciudades con una mayor cultura de la
biciclefa es muy comdn permitir la circulacion



de ciclistas a través de las zonas peatonales
para mejorar la permeabilidad ciclista de la red
viaria, sobre todo en aquellos lugares donde

la peatonalizacion se ha hecho extensiva a
précticamente todo el centro histérico'?.

En todo caso, la autorizacién de la circulacién

en bicicleta en zonas peatonales depende de

las dimensiones del espacio en cuestion y de la
intensidad del trénsito peatonal y ciclista previstos. En
varias ciudades, en los ejes peatonales con mucha
actividad comercial y un trénsito peatonal intenso se
restringe la circulacion en bicicleta a ciertas franjas
horarias o se prohibe totalmente.

Cuando se autoriza la circulacion de bicicletas

en estos espacios, no se suele marcar un espacio
especifico para los ciclistas, sino que los ciclistas
tienen que adaptar su velocidad a la de los peatones
que tienen siempre la prioridad?’. Enconframos
ejemplos, como el de la Ordenanza de circulacion

Fig. 14: Zona peatonal donde la circulacién en
bicicleta estd permitida.

-

_

Fuente: Sanz

de peatones y vehiculos de Barcelona, que infentan
regular el frénsito de bicicletas a fravés de los
espacios peatonales estableciendo condiciones
complejas v fijas que son dificiles de controlar por
parte de los ciclistas?'.

Ofra opcioén es seializar un espacio por donde
preferiblemente pase el ciclista, pero manteniendo la
prioridad peatonal. En este caso la banda ciclista se
podria indicar simplemente con unas marcas viales o
un cambio del color y/o de la textura del pavimento,
pero sin que sea necesariamente detectable por
parte de los invidentes.

La implantacion de bandas con prioridad ciclista en
espacios peatonales deberia ser excepcional, ya que
es facil que los ciclistas desarrollen velocidades mas
elevadas e inadecuadas afectando negativamente a la
seguridad de los peatones. En estos casos, el borde de
la via ciclista st deberia tener un pavimento tactil para
que sea defectable por parte de los invidentes.

Fig. 15: Trazado indicativo del espacio donde
preferiblemente circulan las bicicletas en una zona
peatonal.

-

|

Fuente: SaNz

Nota 19. La ufilizacion de las dreas peatonales por parte de los ciclistas no esté exenta de polémica, especialmente si no existe una cultura
de la movilidad basada en la convivencia y el respefo mutuo entre el peatén v el ciclista. En estos casos resulta imprescindible
una regulacion clara sobre el uso de estos espacios por parte de los ciclistas de manera que se garanticen de forma prioritaria

las condiciones para la movilidad peatonal.

Nota 20. Es habitual una limitacion de velocidad a 10 km/h aunque dependiendo de la intensidad peatonal esta puede resultar excesiva.
En el caso de los ciclistas puede ser necesario desmontar y adquirir la condicién de peatén.

Nota 21. Esfa ordenanza esfablece, entre ofras condiciones para la circulacién en bicicleta a fravés de espacios peatonales, que no se puede
circular a menos de 1 metro de la fachada de los edificios o que hay que dejar al menos 1 metfro de separacién con cualquier peatén.
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5.2. CALLES DE PRIORIDAD PEATONAL

En las calles de prioridad peatonal el trénsito de
vehiculos a motor suele ser reducido de modo que
los ciclistas pueden compartir en condiciones de
seguridad la calzada. En muchos paises europeos,
en calles de sentido Unico, se permite incluso la
circulacion en bicicleta en los dos sentidos. La
presencia de ciclistas se convierte por lo fanto

en un elemento clave para calmar el tréfico y en
consecuencia la seguridad vial para todos mejora.

No obstante, la falta de bordillos en las calles de
coexisfencia puede provocar, sobre todo cuando
los ciclistas circulen a confracorriente, que el
ciclista se "suba” a la acera para esquivar a un
vehiculo invadiendo el espacio peatonal de forma
inesperada, con el consiguiente riesgo.

La frecuencia de este tipo de comportamientos puede
erosionar la confianza de los peatones en las calles
de coexistencia, sobre todo en el caso de los grupos
mas vulnerables y conllevar la exigencia de una
mayor segregacion.

No obstante, se estima que esfas situaciones son
minoritarias y que se deberia insistir en una mejor
cultura de convivencia entre ciclistas y peafones en
las calles con prioridad peatonal.

5.3. VIAS CICLISTAS Y PASOS DE PEATONES

Aunque la mayoria de los manuales indican que la
modalidad de via ciclista denominada como “acera-
bici” (banda ciclista que franscurre por la acera

sin segregacién fisica de la banda de circulacién
peatonal) deberia fener un uso excepcional
debido a su potencial conflictividad con el peatén
y a su posible contribucién a crear una errdtica
cultura de circular en bici por espacios peatonales
(Sanz, 1999), en situaciones concretas y para
cierfos grupos de usuarios puede ser una solucion
adecuada y por tanto conviene concretar el disefio
para no afectar negativamente a la accesibilidad,
comodidad y seguridad de los viandantes.

Uno de los errores frecuentes es la ubicacion
inadecuada de la via ciclista en relacién con el
espacio peatonal. En muchas calles colindantes a
zonas verdes o espacios libres la forma més sencilla

de incorporar posteriormente una via ciclista consiste
en la ampliacién de la seccién circulatoria existente
situando junfo a la acera una banda ciclista que
ocupa parcialmente la zona verde. En consecuencia,
el espacio peatonal queda “encerrado” entre dos
calzadas (la existente para los vehiculos motorizados
y la nueva calzada ciclista) y ademds apartado de
la zona verde, de modo que la invasién frecuente
de la acera-bici por parte de los peatones es
practicamente inevitable.

La ubicacion correcta de estas vias ciclistas es
siempre entre la banda de circulacion peatonal

y la calzada. Lla ubicacién de mobiliario urbano,
franjas ajardinadas o arboladas ayuda a reducir
los conflictos pofenciales ente ciclistas y peafones,
siempre y cuando ambos espacios cumplan las
anchuras recomendables.

Debido al espacio limitado en las ciudades, no
siempre es posible infroducir una banda ajardinada
o de mobiliario urbano para segregar la banda
ciclista del espacio peatonal, de modo que hay que
concretar férmulas para tener una segregacién visual
aceptable en caso de las denominadas “aceras-bici”.

Fig. 16: Franja con un pavimento tactil para segregar
banda ciclista y espacio peatonal.

=

|

Fuente: KisTerRs

Se puede diferenciar ambos espacios ufilizando una
fextura o un color diferente del pavimento para los
diferentes espacios e implantar un borde con una
superficie tactil o una ligera diferencia de rasante
(no mayor de 1 cm) para que los invidentes puedan
detectar la via ciclista y no la invadan poniéndose
en situacion de riesgo. En todo caso debe ser
posible cruzar la acerabici en cualquier punto



para no infroducir nuevas barreras arquitecténicas y
fragmentar el espacio peatonal.

En este sentido, la Orden VIV/561 /2010
establece en su articulo 38.3 que “los carriles
reservados al fransito de bicicletas que discurran
sobre la acera no invadiran en ningdn momento

el itinerario peatonal accesible ni interrumpirén la
conexién de acceso desde este a los elementos de
mobiliario urbano o instalaciones a disposicion de
las personas. Para ello, estos carriles se dispondran
lo mas préximos posible al limite exterior de la

acera, evitando su cruce con los itinerarios de paso
peatonal a nivel de acera, y manteniendo siempre
la prioridad del paso peatonal”.

En las intersecciones existen dos férmulas para
resolver el cruce peatonal sobre la acera/pista-bici:

a. En los cruces se acerca la frayectoria de la
banda ciclista hasta el borde de la calzada, de
forma que es posible transformar la via en un
carril-bici que transcurre a la cota de la calzada
(ver Figs. 17y 18].

Fig. 17: Esquema fipo de solucién de cruce peatonal con via ciclista en calzada (planta). Berlin.

Fuente: Elaboracién propia

En este caso se disefia el paso peatonal de forma
convencional, donde la banda ciclista es parte
de la calzada. Este disefio supone que el paso
ciclista en la inferseccion estd anexo al borde de
la calzada, es decir, sin refranqueo, y por esta
razén este disefio es recomendable sélo en caso
de vias ciclistas unidireccionales??.

Fig. 18: Solucién de cruce peatonal con la via ciclista en
calzada. Berlin.

=

Fuente: KISTERs

Nota 22. Las vias bidireccionales siempre requieren un espacio de resguardo en relacion con la calzada [véase: Sanz, 1999).
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Esta primera solucion, respecto a la localizacion
de los carrilesbici, formulada con el objefivo

de mantener las condiciones de seguridad de
los usuarios invidentes ante la aparicién de la
bicicleta como nuevo actor de la movilidad
urbana, se convierte en un planteamiento
generalizado con efecfos imprevistos que
pueden, en algunos casos, condicionar de forma
importante la implantacion de vias ciclistas.

Este caso, si no se regula y gestiona
adecuadamente, supondria el conflicto de infereses
que puede existir entre seguridad (o su percepcion)
y las soluciones de espacio compartido, afectando
negativamente no sélo a los ciclistas sino también
al conjunfo de los peatones, ya que al incorporar,
en el punfo de cruce, la via ciclista a la calzada
como un carril mds, aumentan la distancia de

cruce peatonal y perceptivamente la calzada gana
presencia en la via lo que no contribuye a mejorar
la continuidad (perceptiva vy fisica) del espacio de

prioridad peatonal.

b. Otra solucién que se puede plantear, en caso de
querer mantener la frayectoria de la via ciclista
en un punfo donde exista un paso peatonal
formalizado y con prioridad sobre la calzada,
es facilitar el cruce sobre la pista/acera-bici.
Es decir, en los bordes de la via ciclista en
contacto con el paso peatonal se coloca un
pavimento con una superficie tactil para avisar
a los peatones que se trafa de una banda no
destinada a la circulacién peatonal. Existe la
posibilidad de cambiar el pavimento de la
banda ciclista o de marcar un paso de cebra
sobre la misma.

Fig. 19: Esquema tipo de solucién de cruce peatonal con via ciclista unidireccional que varia su frayectoria para
buscar la calzada. Madrid.

=

Fuente: Elaboracién propia
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Fig.20: Esquema tipo de solucién de cruce peatonal semaforizado con via ciclista bidireccional que varia su
frayectoria para buscar la calzada. Madrid.

-

Fuente: Elaboracion propia

Fig.21: Esquema fipo de solucién de cruce peatonal con la via ciclista sobre acera que mantiene su frayectoria.

-
&
E

Fuente: Elaboracién propia

<151



<152

Esta solucién, si no se realiza de la manera
adecuada podria suponer la inferferencia del
carrilbici con el itinerario peatonal accesible.

De cara a resolver este conflicto se deberia
enfender la via ciclista, independientemente de
su ubicacién en la via piblica, como si fuese una
calzada més - de alguna manera lo es - y por
tanto, resolver su cruce de forma normalizada,
con vados, encaminamientos y pavimento

tactil. Evidentemente esfo supone una forma de
fraccionar atn mas el espacio publico y por
fanto una pérdida de continvidad del espacio
peatonal. Ademds, para cumplir esfrictamente
con las especificaciones geométricas y
dimensionales definidas para la formalizacion de
los cruces peatonales, las necesidades espaciales
serfan tales que solo serfa posible una solucién
de este tipo en calles muy anchas con un reparto
del espacio generoso a favor del peatén vy la
biciclefa.

Por todo ello, podriamos sefialar que la solucién no
es Unica, y al amparo de lo regulado en la Orden
VIV/561/2010, no agotfa una Unica solucion sino
que se marcan las bases minimas para un desarrollo
futuro en la materia, cumpliendo siempre las premisas
bdésicas de prioridad peatonal y respeto al itinerario
peatonal accesible.

Fig.22: Solucién de cruce peatonal con la via ciclista
sobre acera que mantiene su frayectoria. Berlin.

-

Fuente: KisTers

5.4. ITINERARIOS COMPARTIDOS CON LA BICI

Muchas veces, las sendas independientes de la

red viaria son més atractivas para los modos no
motorizados que el uso de una calle convencional.
Ademdas pueden suponer un afajo o una alfernativa
con un menor desnivel. Cada vez se piensa més
en ambos grupos de usuarios conjuntamente,
aprendiendo de los errores del pasado, cuando la
oferta de sendas exclusivas para los peatones o para
los ciclistas suponia la invasién de ese espacio por
los usuarios excluidos. Lla planificacién integral para
los modos no motorizados conlleva la pregunta de
si es mejor compartir el mismo espacio o segregar,
visual o fisicamente, las bandas de circulacion.

la ventaja del uso mixto es una ocupacion mas
flexible y racional del espacio, pero puede reducir
la percepcién de seguridad por parte de los usuarios
mas vulnerables, mientras que la segregacién de

las bandas de circulacién supone aumentar la
ocupacion del espacio asi como los costes de
construcciéon y mantenimiento. Una segregacion
solamente visual de ambos espacios puede resultar
incluso mas peligrosa, ya que los ciclistas suelen
alcanzar velocidades mas elevadas.

la decisién depende por tanto, en primer lugar, de la
funcién de la senda o via, de la demanda estimada,
asi como del comportamiento por parte de los
usuarios.

En caso de optar por sendas compartidas con

una segregacion del espacio de circulacion de los
ciclistas y peatones, conviene habilitar un borde

o pavimento con una superficie tactil enfre ambos

espacios. La sefalizacion horizontal mediante una
linea continua blanca es insuficiente, ya que no da
seguridad a los invidentes.



6 CONCLUSIONES

Como conclusién principal destacaremos la
necesidad de un cambio cultural en lo que @
movilidad y accesibilidad se refiere que permita
que no sea necesario el uso de ciertas medidas
correctoras como las que se han tratado en este
arficulo. Para ello consideramos que la coexistencia,
enfendida de forma amplia, puede constituir el
fundamento de esa nueva cultura de la movilidad
basada en el respefo mutuo entre usuarios de la

via publica, partiendo del reconocimiento de una
jerarquia de usuarios que situaria al peatén primero,
luego la bicicleta, el transporte piblico y en Gltimo
lugar el vehiculo privado a motor.

Destacamos también cémo los elementos de
advertencia dirigidos a los usuarios mas vulnerables,
pueden llegar a tener un efecto contrario al deseado
ya que pueden generar en los conductores un estado
de confianza en un comportamiento “controlado o
previsible” por parte de los peatones de manera que
no sean capaces de reaccionar anfe movimientos

o situaciones inesperadas?®. En ofras palabras, se
delega una mayor responsabilidad en los usuarios
vulnerables en aquellos espacios donde la ley les
oforga la prioridad, como por ejemplo es el caso

en las “calles residenciales (S-28)". Seria necesario
invertir esta situacion.

Hay que fener en cuenta, en cualquier caso, que
la regulacion de la accesibilidad y de la seguridad
vial no deberfan ser las Gnicas herramientas que
intervienen en la promocién de una cultura de
convivencia en el espacio piblico; también existen
ofras como la relacionada con el seguro y la
sancién que establecen la responsabilidad ante los
accidenfes.

Asi por ejemplo, en Holanda, la normativa vial
considera que en caso de conflicto el conductor

es siempre responsable en alguna medida,
asumiendo que los vehiculos a motor tienen una
mayor componente de peligrosidad y por tanto son

especialmente los conductores los que deben velar
por la infegridad de los usuarios mas vulnerables
(Parker, 2000). Es decir, la sociedad holandesa
asume que el coche es un elemento generador de
peligro que desequilibra el sistema de movilidad
sosfenible.

Sintefizando lo dicho a lo largo del articulo, las
formulas de coexistencia plantean entre ofras las
siguientes cuestiones:

e Cémo sefializar de forma coherente los pasos
peatonales con prioridad sobre la calzada /
sobre vias ciclistas bajo criterios de funcionalidad
y estética.

e Cémo disefiar / sefializar pasos peatonales sin

prioridad.

e Cémo hacer "visible” la segregacion entre la
calzada y el espacio peatonal en calles de
coexisfencia o espacios compartidos.

Por Ultimo, se quiere recalcar la necesidad de
incorporar la promocién de la permeabilidad v la
continuidad peatonales al debate sobre movilidad
y accesibilidad peatonal, basado tradicionalmente
sélo en la reduccion de la velocidad y de la
intfensidad del tréfico motorizado. En esfe sentido
es especialmente imporfante desarrollar el concepto
de continuidad perceptiva como via para invertir el
modelo actual de movilidad y accesibilidad urbana
basado en la satisfaccion de las necesidades del
fréfico motorizado. La promocién de estos valores
para la movilidad y accesibilidad peatonal deberia
incorporarse de alguna manera a la normativa
reguladora en materia de accesibilidad.

Nota 23. Este planfeamiento se apoya en la teorfa de “compensacion del riesgo” que Estevan (2001 desarrolld, aplicada al fréfico

motorizado, en sus frabajos.
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INTRODUCCION

En el franscurso de las dltimas décadas se asiste
a un fenémeno irreversible y de gran calado que
supone un giro radical a la hora de enfocar la
fransformacion de los espacios, no sélo de uso
publico, sino privados; y no sélo en el émbito
de las vias y espacios publicos, plazas, parques
y jardines, sino en el dmbito de la edificacion y
de los transportes. Este fenémeno no es ofro que
el de proyectar, construir y mantener los entornos
de manera fal que no excluyan a una parte de la
poblacién, sino que normalicen una linea de trabajo

] PREMISAS

En relacion al mobiliario urbano pueden identificarse
los siguientes puntos de partida:

1. El mobiliario urbano constituye uno de los
factores clave para lograr, o no, niveles
adecuados de calidad de las vias y espacios

que garantice la accesibilidad, la funcionalidad,

la seguridad de uso vy la autonomia personal para

el conjunto de dicha poblacién. Los anglosajones
denominan esto como Inclusive Design, que vendria
a ser Disefio para la Inclusion. Hace 40 afios a

esto se le llamaba "barreras arquitecténicas” y se
fraducia como “proyectar para minusvélidos”; hoy,
la transformacién es radical y se ha consolidado en
la linea de la Accesibilidad y el Disefio Universal, es
decir, proyectar para la diversidad humana.

publicos, plazas, parques y jardines.

2. Es, asimismo, un factor clave para lograr, o no,
niveles adecuados de accesibilidad universal en
los espacios publicos.
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3. Infegra un conjunto diverso de elementos que ha
de estar seleccionado conforme a criterios de
carécter funcional, estético y de armonia con el
enforno urbano en el que se incorporan.

4. No consfituye un lifting o un complemento al espacio
publico en el que se implanta sino que, por el
confrario, constituye uno de los factores clave en el
uso y disfrute de dicho espacio piblico.

5. Ha de tenerse en cuenta desde las fases
iniciales del proyecto, tanto si se trata de una
nueva actuacién como si se lleva a cabo una
renovacion del espacio publico, a fin de que se
logre la méxima armonia con el proyecto en su
conjunto.

6. Es uno de los factores més decisivos para lograr,
o no, las mejores condiciones de comodidad,
confort y disefio para todos, en definitiva, para
lograr el mejor uso y disfrute del espacio piblico
por parte del conjunto de la poblacion.

7. Ha de seleccionarse a partir de una serie
de criterios, entre los que cabe destacar los

siguientes: funcionalidad, estética, accesibilidad,
durabilidad, coste, adecuacién al entorno.

8. Forma parte del paisaje urbano en el que se
incardina, razén por la cual sus caracteristicas
tanto de disefio, dimensiones, materiales,
proposito del elemento y ubicacién del mismo
fendrdn que ser consistentes y coherentes con el
lugar en el que se implanten.

9. Ha de procurarse que no responda a decisiones
fruto de impulsos voluntaristas, que pueden dar al
frasfe con su adecuada seleccidn sino que responda
a un andlisis defallado del por qué y para qué de su
instalacién, lo que contribuird a su permanencia en
el tiempo, mas allé de modas pasajeras.

10. El mobiliario urbano, en suma, es una pieza
decisiva en toda actuacion en el espacio
publico, de relevancia andloga a la seleccion
de los pavimentos, y ha de ponerse en valor
dado que condiciona la distribucién de usos
del espacio publico, la calidad del mismo v la
aceptacion por parte de la ciudadania.

2 ACCESIBILIDAD DEL MOBILIARIO URBANO. ANALISIS POR FACTORES

A fin de lograr adecuados niveles de Accesibilidad
Universal (en adelante AU) en el mobiliario urbano,
es menester, tener en cuenta cuatro factores
esenciales, asf como sus mutuas interacciones. Nos
encontramos, no anfe cuatro factores independientes,
sino anfe una concatenacién o secuencia de
requerimientos de modo tal que, el no cumplimiento
de cualquiera de ellos inhabilita la caracteristica
global de accesible ain cumpliéndose los restantes
factores; enunciado de ofro modo, los cuatro factores
han de cumplirse safisfactoriamente si se prefende
que dicho elemento de mobiliario urbano retna
condiciones idéneas de AU.

Factor 1. Accesibilidad Universal en el disefio del
elemento

El primero de los factores es, sin duda, el propio
disefio del elemento, que habrd de responder a los
criterios y especificaciones técnicas en AU. En aras ol
pragmatismo, se recomienda no dejarse llevar por la
cudlificacion de accesible oforgada a un deferminado
elemento por el catdlogo del fabricante o distribuidor; es
preciso verificar las caracteristicas de AU del elemento
en base a safisfacer la envolvente de requerimientos

y necesidades personales surgida de la diversidad
humana, evitando asf el sindrome de sélo fomar en
consideracién los requerimientos de quienes utilizan una
silla de ruedas, lo que representa un enfoque parcial, y
por fanfo incompleto, de la cuesfion.



Fig. 1: Una de las caracteristicas bésicas que confieren al mobiliario el cardcter de accesible es su posibilidad de ser
detectado por personas con discapacidad visual. Independientemente de su localizacién més o menos préxima al
itinerario peatonal o de la existencia de algin recurso especifico de sefializacion indlicativa, el perimetro del elemento
debe defectarse con eficacia. Para ello es necesario que todo su contomo llegue hasta el suelo o, al menos, se puedan
admitir pequerios vuelos no mayores de 10 cm de profundidad a una distancia de 15 cm medida desde el suelo, de fal
forma que se evitan aliuras y fondos mayores que fiene como consecuencia que el bastén blanco no defecia el elemento
con suficiente antelacion y no evita el impacto.

-

]

Fuente: Francisco José Ruz Diaz. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Un buen disefio es aquel que conjuga de manera afiadir a lo anterior ofro aspecto destacable, aquel
adecuada estética y funcién, que en modo alguno de plantear disefios féciles, no sélo de usar sino de
son anfitéficas sino plenamente compatibles. Cabria comprender.

Figs.2 v 3: la sequnda de las exigencias de accesibilidad tiene que ver con las alturas de alcance y posterior
control del mobiliario urbano y de los dispositivos a accionar. Se pueden establecer dos rangos de alturas, una
que ?oronﬁza la plena accesibilidad del elemento, entre 90 y 120 cm respecto del suelo; y una segunda mds
amplia y flexible que amplia el rango a 70,/ 140 cm. Paralelamente, es fundamental que los dispositivos de
accionamiento respondan a un disefio ergondémico y no requieran de especial esfuerzo para su activacién.

B [

_ |

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica, Fuente: Fondo documental y fotogrdfico
SOCYTEC, S.L. SOCYTEC, S.L. tratado por Carolina
Awarez Paiacios. Sociedad y Técnica,
SOCYTEC, S.L.
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Para abordar con rigor el andlisis del cumplimiento
de esfe primer factor de AU del mobiliario urbano
se podrdn aplicar diversas aproximaciones
metodolégicas, recomendandose la combinacién de
dos de ellas: la aplicacién de checklists o listados
de comprobacién (véase, a modo de ejemplo, una
de las Hojas del Listado de Comprobacion del
Mobiliario Urbano del Manual de Accesibilidad

Infegral de Castilla-la Manchal; y, junto a ello,

efectuar ensayos de utilizacion del elemento

por parfe de una muestra de usuarios, muestra
representativa de la diversidad funcional. La
agregacién de los resultados obtenidos por estos
dos procedimientos permitiré determinar el grado de
accesibilidad del elemento analizado e identificar las
mejoras o modificaciones a introducir en su disefio a
fin de lograr su mejor adecuacién posible.

Fig.4: Exiracto de los listados de Comprobacion redactados par la supervisién y control de la implantacién y
caracteristicas de las medidas de accesibilidad exigidas por el Cédigo de Accesibilidad de Castillala Mancha
elaborados por SOCYTEC, S.L. para la Junta de Comunidades de Castilla-la Mancha.

-

|

Fuente: Fondo documental y fotografico SOCYTEC, S.L. tratado por Carolina Awarez Pascios. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Factor 2. Accesibilidad Universal en la ubicacién del
elemento o elementos

Una vez superado el Factor 1. Disefio se pasard
a estudiar el Factor relativo a la ubicacion
adecuada del elemento o elementos cuya AU se
esté analizando. Una inapropiada ubicacién del
elemento o elementos de mobiliario urbano puede
dar al traste con un buen disefio en términos de
accesibilidad.

Asi como el Factor Disefio es intrinseco al
elemento, este factor de ubicacién es fruto

de la interaccién del disefio del elemento y

su disposicion en el espacio piblico. Asi, la
ubicacién de los elementos de mobiliario forma

parte del layout o disposicién de las piezas

en el tablero del mosaico urbano y ello esté
estrechamente ligado a la concepcién del
proyecto de actuacién en su conjunto (véanse
las Premisas 5, 7 y 8 antes enunciadas), como
confrapunto a una decisién de dltimo momento
en relacién a la seleccién del mobiliario urbano
(véase la Premisa 4).

Fig.5: la relacién entre el itinerario peatonal y el
mobiliario urbano estd tanto en la propia definicién
del concepto de itinerario, que establece que
estard libre de obstdaculos, como en los requisitos
generales del mobiliario, que prescriben que a
todo mobiliario llegard un recorrido accesible y
permitira la existencia de un espacio de maniobra,



accionamiento y uso delante del mismo sin interferir
el itinerario peatonal. Esto determina unas alturas
minimas de disposicién de elementos volados, unos
fondos mdximos y una necesidad de ordenar en

/ / e . 7 . .
paralelo” al ifinerario peatonal un dmbito destinado
a la ubicacién del sistema de elementos del
mobiliario urbano.

-

|

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica,
SOCYTEC, S.L.

la adecuada ubicacion de los elementos

de mobiliario urbano, desde la optica de la
accesibilidad asi como de ofras cuestiones tales
como la localizacién e identificacion del elemento, el
fluir de piezas en el espacio urbano, la consistencia
y el ritmo de la intervencion, la puesta en valor

de determinados dmbitos como por ejemplo los
miradores, efc., ha de establecerse no mediante

una respuesta Sl o NO, sino como resultado de

un procedimiento de andlisis de la ubicacién,

o ubicaciones posibles si es que se manejan
diversas alternativas, que se basard en el estudio

de los planos de implantacion de elementos y de

las posibilidades de acceso a los elementos por
cualquier usuario potencial, sean cuales sean sus
capacidades, a cuyo fin la ubicacién no es sélo el
punto o lugar de emplazamiento sino, ademds, el
como se llega hasta dicho punto; a fal fin habran de
estudiarse los recorridos, itinerarios y sendas posibles
asi como su grado de accesibilidad.

El procedimiento a seguir consistirfa, en
consecuencia, en abordar dos dmbitos principales:
en primer lugar, analizar el punto o zona de

ubicacién propiomente dicho del elemento o
elementos de mobiliario urbano; en segundo

lugar, analizar la accesibilidad de los recorridos
que permiten el acceso hasta el punfo o zona de
ubicacion. El procedimiento incorporaria ofras dos
cuestiones, a saber: la primera, asociada ol punfo
o zona de ubicacién, consistiria en determinar si en
forno al elemento se dispone de espacio suficiente
para la correcta aproximacién, defeccién y uso del
elemento (por ejemplo, en el caso de un banco,
disposicion de espacio fronfal para las piernas; y
disposicion de espacio adicional lateral al elemento
para una persona en silla de ruedas, el cochecito
de un bebé, efc.); la segunda cuestion adicional
esfribaria en verificar que la ubicacion del elemento
no interfiere con los flujos de circulacion peatonal
(esfa es una cuestion de gran importancia en vias

y espacios pUblicos muy concurridos). Es necesario
subrayar que, la ubicacion y el dmbito de uso de
mobiliario urbano han de respetar la franja guia de
encaminamiento, en caso de haberla. En ningdn
momento se han de producir inferferencias entre

el mobiliario, y su correspondiente dmbito, v la
sefializacion destinada a facilitar la orientacion

a personas con discapacidad visual, respefando
escrupulosamente la banda libre de paso.

Resumiendo, la mefodologia para determinar si el
Factor de Ubicacion del mobiliario urbano responde
a criterios de AU partiria del andlisis de los planos
del espacio publico en los que se reflejara la
implantacion de elementos de mobiliario urbano,

en su disposicion final detallada (ésfe es un aspecto
muy importante; asf, un banco girado 180° puede
cambiar totalmente sus caracteristicas de ubicacion
accesible), abordando las 4 cuestiones siguientes:
a).- punto o zona de ubicacién; b).- dofacion de
espacio suficienfe en forno al punto o zona de
ubicacion; ¢).- recorridos posibles hasta el elemento
(punfo o zona de ubicacién); y d).- no interferencia
del elemento con flujos de circulacion peatonal o, en
su caso, vias ciclistas.
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Figs.6 y /: Es fundamental prever el espacio de acercamiento y maniobra a los distintos elementos puesto que
sus necesidades dimensionales hacen imposible en ocasiones su ubicacién en aceras estrechas vy hay que
recurrir a ensanchamientos puntuales para alojar el mobiliario y crear un conjunto accesible y usable.

-

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Al igual que en el caso del factor de disefio, en

esfe segundo factor de ubicacién se presenta

una casuistica que no resulta inmediata sino que
responde a un procedimiento que concatena una
secuencia de verificaciones, todas y cada una de las
cuales ha de tener una evaluacién positiva a fin de
lograr que el Factor 2. Ubicacién sea adecuado en
relacion a su AU.

Llegados a esfe punto ha de considerarse el hecho,
anteriormente citodo, de que los Factores de AU
considerados no son independientes unos de ofros
sino que existen determinadas interdependencias;

asi, por ejemplo, enfre los factores de Disefio y de
Ubicacién se da una correspondencia dado que el
disefio condiciona, o puede condicionar la ubicacion
mas idénea (basta considerar que la simetria no es
una caracteristica infrinseca ol disefio y, menos ain, a
la ubicacién y sus posibles opciones).

Factor 3. Dotacién del elemento o elementos

El Factor de Dotacién a menudo se pasa por alto
y reviste una gran importancia dado que una
incorrecta aplicacién del mismo puede dar al traste
con la funcionalidad del elemento de mobiliario

en cuestion. Este Factor, si bien es esencial desde

|

el andlisis de la AU, trasciende a los criterios de
accesibilidad para devenir un aspecto relevante
desde una visién panordmica o general del andlisis
del mobiliario urbano.

Lla dotacién viene asociada no sélo al tipo de
elemento de mobiliario o equipamiento urbano sino
que es funcién también de las caracteristicas del
espacio urbano considerado, incluso depende de
ofros factores tales como el clima, el régimen de
precipifaciones y ofros asociados al uso lidico o
cultural del espacio piblico objefo de la infervencion.
Asi, resulta evidente que un factor, a priori, sencillo
en su determinacion no lo es por cuanto depende de
multitud de variables a considerar y que, a su vez,
pueden variar de unos framos © zonas a ofros u ofras
del tejido urbano tratado.

La dotacién idénea de un elemento, atendiendo a
criterios multivariable, incluido el de la accesibilidad
responderia a una cuestién de uso adecuado del
mismo por parte de los individuos, por lo que su
determinacion obedecerd al estudio de la frecuencia
de uso de cada tipo de elemento por los usuarios
del espacio publico, por lo que cabria incorporar
factores correctores en funcién de cuestiones de
indole cultural o de usos y costumbres, abriendo la



via a estudios vinculados a la psicologia ambiental e
incluso a la sociologia.

Puede ilustrarse lo anterior, a fin de concretar una
exposicion que a priori podria considerarse vaga o
indefinida, con un ejemplo concreto, las papeleras;
la cuestion a responder serfa: scada cudnto hay
que colocar una papelera? Si se frata de una via
publica, en la que prima una dimensién respecto a
las demds, la determinacion se proporcionaria en
metros; si, por el contrario, se analizase una plaza,
parque o jardin, en donde son dos las dimensiones
a considerar, la determinacién seria en metros
cuadrados. Una dofacién insuficiente de papeleras
acarrea la ineficacia de esta medida al dar lugar
a arrojar objetos al suelo; una dofacién excesiva
asimismo resulta inconveniente dado que genera
saturacion del espacio pablico y merma la eficiencia
de la intervencién.

El foctor dotacién es especialmente relevante, en su
faceta vinculada a la AU, en elementos clave para
su uso por personas con distintas capacidades,
personas de edad avanzada, entre ofras, como es
el caso de las areas de estancia doftadas de bancos
y apoyos isquidticos. En esfos casos, las normas
juridicas ya establecen criterios de dotfacién, que
conviene considerar como de minimos vy, siempre
que sea posible, ir a dotaciones superiores.

En este sentido, la Orden VIV/561/2010, de 1
de febrero, por la que se desarrolla el documento
técnico de condiciones bésicas de accesibilidad
y no discriminacién para el acceso v utilizacién
de los espacios piblicos urbanizados, establece
que la disposicion de bancos accesibles en las
dreas peatonales ha de ser, como minimo, de una

unidad por cada agrupacién y, en fodo caso, de
una unidad de cada cinco bancos o fraccién. Este
criterio, desde el punto de vista de la normativa
aufondmica, no es uniforme, ya que como ejemplo
de esfa disparidad de criterio, se puede citar el
Decrefo 293/2009, de 7 de julio, por el que se
aprueba el reglamento que regula las normas para la
accesibilidad en las infraestructuras, el urbanismo, la
edificacion y el transporte en Andalucia, que marca
el minimo en uno por cada diez o fraccién, o el
Decrefo 158/1997, de 2 de diciembre, del Cédigo
de Accesibilidad de Castillala Mancha y el Decrefo
135/1995, de 24 de marzo, de desarrollo de la
ley 20/1991, de 25 de noviembre, de promocion
de la accesibilidad y supresién de barreras
arquitectonicas, y de aprobacién del Cédigo de
accesibilidad de Catalufia, que indican que como
minimo un elemento del mobiliario urbano para cada
uso diferenciado ha de ser accesible.

Con todo, es frecuente que las dotaciones se
establezcan con cardcter general y no tengan

en cuenta variables relevantes en relacion a la
accesibilidad, tales como la pendiente de los
recorridos, que puede penalizar notablemente @
personas con dificullades en su desplazamiento (no
solo quien utiliza una silla de ruedas o tiene edad
avanzada sino, incluso en mayor medida, personas
con problemas de espasticidad o equilibrio,
aquellas con discapacidad ambulante), o el tipo de
pavimento o suelo, entre ofras.
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Figs. 8, 9y 10: En los distintos grdficos se aprecia los diferentes posibilidades de ubicacién y ordenacién del
mobiliario en funcién de la anchura disponible de acera, desde las mds estrechas en las que sélo se puede
garantizar la presencia del mismo o su espacio de acercamiento necesario, hasta las més anchas que permiten
definir agrupaciones y sistemas de elementos que interactian entre si, pasando por modelos intermedios que

buscan obtener estos mismos &dmbitos.

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Las agrupaciones de elementos de mobiliario urbano
resultan eficaces para modular el espacio piblico y
facilitar una adecuada dotacién de elementos. Las
caracteristicas de la zona objeto de infervencion
condicionan asimismo de forma notable la dotacion
de elementos. La prevision de posibles refuerzos
rotacionales es asimismo un ejercicio saludable
dado que el tejido urbano no es un espacio inerte
sino vivo, y a esta vida contribuye de forma esencial
el uso mayor o menor que del mismo hagan los
paseantes o peatones, o ciclistas. Es un hecho
constatado, obvio por ofra parte, que un fratamiento
duro de los espacios piblicos (son caracteristicas
deferminadas plazas de determinada tendencia

y épocal lleva asociado un efecto disuasorio en

cuanto a uso de estancia (inexistencia, o presencia
festimonial de bancos) provocando el fransito
peatonal sin apenas contemplacion del paisaje
urbano creado. En sentido contrario funcionan los
espacios, bésicamente plazas, pensados para la
estancia, el encuentro, el descanso, la conversacién
y la contemplacién de lo que nos rodea; en estos
casos la dotacion de dreas de estancia, provistas
de sombras mediante arbolado o pérgolas, fuentes
ornamentales, juegos al aire libre [pefanca, ajedrez,
parques infantiles, efc.) invitan al uso y disfrute de
estos rincones del espacio piblico, que conviene
preservar del tréfico rodado.



Figs. 11 J 12: Se aprecia nuevamente la importancia de un buen dispositivo de accionamiento que facilite el
el

control
de los demds peatones.

-

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

En resumen, la dotacion es un Factor decisivo para
garantizar, o no, la accesibilidad del mobiliario
urbano. Noétese que la dotacién condiciona
asimismo la accesibilidad de ofros elementos
urbanos, como por ejemplo los pasos de peatones;
asf, una dotacién insuficiente de éstos es uno de los

problemas mayores relativos a precariedad en las
condiciones de AU de las vias y espacios pUblicos.

El concurso de ofros profesionales tales como
médicos, ferapeutas ocupacionales, rehabilitadores,
fisioferapeutas y ergébnomos es de gran importancia
en lograr el objetivo de alcanzar un mobiliario
urbano accesible; asi, como se ha tratado de poner
de relieve, la dotacién estd estrechamente vinculada
al fenémeno de la fatiga del individuo. Es por ello
por lo que en zonas de topografia accidentada,
con existencia de recorridos en rampa o escaleras,
deberd prestarse especial cuidado a la dotacién de
elementos de mobiliario urbano.

Factor 4. Conservacién, reparacién y mantenimiento

Este es un factor decisivo para la AU y para el uso

elemento y la necesidad de disponer de espacio de aproximacién y maniobra que no impida el paso

|

comodo y sin sobresalios del espacio pablico. Ya
Vitruvio se referia a esta cuestién al enunciar sus fres
principios del disefio arquitectonico, comodidad,
firmeza y belleza, principios que podrian ser de fotal
aplicacién al Disefio Universal. La firmeza o robustez
de los elementos insfalados en la via publica es una
condicién sine qua non puesto que, de ofro modo,
fales elementos estarén condenados a una vida breve.

la robustez ha de ser rasgo propio del disefio

del elemento de mobiliario urbano sin que ello
merme sus caracteristicas de AU. Un elemento
vulnerable es un elemento inadecuado. Los efectos
de la infemperie, del uso frecuente, del mal uso e
incluso del vandalismo someten a los elementos
de mobiliario urbano a unas solicitaciones severas
que han de preverse, al igual que en el disefio

de un automévil la seguridad ha de contemplar la
posibilidad de choque o accidente de cualquier tipo.
la robustez, ademds, ha de ponerse en evidencia
a través del disefio pero siempre desde la sutileza;
o dicho de otro modo, el disefio del elemento no
ha de dejar margen a la fragilidad, ni presentar
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posibles puntos débiles, ha de evitar o dificultar el
mal uso, todo lo cual no ha de estar refiido con el
gusto estético.

La conservacién, el mantenimiento y las posibilidades
de reparacién de los elementos de mobiliario

urbano son el cuarto Factor a considerar en la
evaluacién del grado de AU del mobiliario urbano.
Este Factor tiene una doble lectura a la que ha de
prestarse atencion: por una parte, la més evidente,
que consiste en que un elemento inadecuadamente
conservado o mantenido es un elemento que no
puede ser utilizado, al menos en condiciones de
comodidad, confort y accesibilidad como si estuviera
en perfectas condiciones; lo segunda lectura, a

veces no confemplada, es si cabe de un mayor
calado desde la dptica de la AU y tiene que ver con
las consecuencias de riesgo que puede acarrear

un elemento de mobiliario deferiorado para una
persona con alguna discapacidad, por ejemplo
con discapacidad visual, o para la infancia o la
vejez. Asi, la existencia de arisfas vivas, de posibles
elementos cortantes, la ausencia de tablillas en

un banco, un soporte deficientemente eliminado
dejando una seccién remanente en el pavimento
son alguno de los ejemplos que pueden presentarse
como factores de riesgo como consecuencia de
problemas derivados de la conservacion vy el
mantenimiento.

Fig.13: la disposicion del mobiliario urbano, el uso que se hace de él y la interaccién con el entorno inmediato
contribuyen a lograr un entorno urbano de calidad, en el que la garantia de seguridad y autonomia personal

son los objetivos ultimos.

-

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Asf pues, éste es un Factor muy relacionado no
sélo con el uso de los elementos del mobiliario
urbano sino con la seguridad de los usuarios, razédn

_

por la que han de exiremarse los protocolos en
estas actividades, en ocasiones no suficientemente
atendidas y en las que suelen producirse recortes



presupuesfarios en situacio nes de presupuesfos
ajustados. El primer paso para un buen mantenimiento
es, como ya se ha indicado, es un disefio apropiado,
robusfo y antivanddlico. Ofro de los elementos

a considerar, de gran importancia y que puede

llegar incluso a condicionar la seleccién de un
deferminado tipo o modelo de mobiliario urbano,

es el de la facilidad de reposicion, con suficiente
stock para proceder a la mayor brevedad posible

a la reparacion o bien a la sustitucion del elemento
inutilizado. Aquf interviene de nuevo la sociologia y,
en parte, la psicologia del comportamiento humano:
asf como es bien conocida la méxima de “graffiti
lloma a graffiti”, también es de aplicacién aquella
ofra de que "deterioro llama a deterioro”, razén por
la que la celeridad en los labores de conservacion

y mantenimiento es decisiva para lograr los mejores
resulfados en relacién a este Factor.

3 MARCO JURIDICO REGUIADOR

la reflexién en clave de normativa serfa que desde
la aprobacion de la ley 13/1982, de 7 de abril,
de integracién social de los minusvalidos (LISMI),
pasando por la ley 51/2003, de 2 de diciembre,
de igualdad de oportunidades, no discriminacion
y accesibilidad universal (IONDAU) y el Real
Decreto 505/2007, de 20 de abril, por el que se
aprueban las condiciones bésicas de accesibilidad
para el acceso v utilizacién de los espacios publicos
urbanizados vy edificaciones, han transcurrido 25
afos en los que hemos asistido a transformaciones
en este campo, siempre graduales, a ritmo lento,
pero con una fendencia a consolidar la aplicacion
de los criterios de accesibilidad en el quehacer
cotidiano de los técnicos municipales.

Como botén de muestra se incluye el texto del
Articulo 15. Mobiliario urbano contenido en el RD

505/2007:

1. Todos los elementos de mobiliario urbano se
dispondrén de manera que no se invada el

Los elementos de mobiliario urbano serdn
accesibles si responden de forma satisfactoria

a los requerimientos derivados de los cuatro
Factores descritos; si uno sdlo de estos Factores

no proporciona una evaluacién safisfactoria, no
podrd oforgarse al elemento de mobiliario urbano
la cualidad de accesible. Como se ha descrito,

a su vez, cada uno de los Factores de AU ha de
reunir una serie de requisitos imprescindibles para
resultar adecuado en términos de accesibilidad.

El rigor aplicado a esta érea de conocimiento ha
de evitar planfeamientos simplistas de la cuestion,
superficiales o con enfoques voluntaristas o
meramente cualitativos; de ahi la imporfancia de
aplicar lineas metodologicas bien estructuradas, que
fengan en cuenta tanto las especificaciones técnicas
esfablecidas por el marco juridico regulador como
aquellas emanadas de las buenas practicas.

dmbito de paso, ni en el plano del suelo ni

en aliura, de los itinerarios peatonales. Como
criterio general, se dispondran de forma
alineada en la banda exterior de la acera

o junto a la zona de calzada. En itinerarios
estrechos donde esta disposicién dificulte el paso
los soportes verticales de sefiales, semdforos y
bdculos de iluminacién se dispondrén adosados
en fachada, con salientes a una altura que no
obstaculice el libre paso, relegando el resto de
elementos de mobiliario a zonas de dimensiones
suficientes.

2. la instalacién del mobiliario urbano serd fal
que se garantice la aproximacion y el acceso a
cualquier usuario. Asimismo se garantizard una
altura y orientacién adecuadas para su correcto
Uso.

3. En la eleccién del mobiliario y equipamiento
urbano serd exigible el cumplimiento de las
condiciones de accesibilidad en el disefio de los
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elementos, atendiendo a su utilizacién cémoda 'y
segura, asi como a su adecuada defeccion.

4. En el émbito de paso de los itinerarios
peatonales no podrdn colocarse contenedores,
cubos de residuos o elementos de mobiliario
urbano.

5. las marquesinas de espera vy refugio en la via
publica deberdn ser accesibles y se dispondran
de manera que no se obstruya el trdfico peatonal
de los itinerarios, situdndose preferentemente en
plataformas adicionales o ensanches de dichos
itinerarios.

Partiendo de este contexto y dando cumplimiento
a lo establecido en el RD 505/2007, la Orden
VIV/561/2010, regula en el Capitulo VI,
Mobiliario urbano, las condiciones generales de
ubicacién y disefio del mismo (arficulo 25):

1. Se entiende por mobiliario urbano el conjunto
de elementos existentes en los espacios publicos
urbanizados y dreas de uso peatonal, cuya
modificacién o traslado no genera alferaciones
sustanciales. Los elementos de mobiliario
urbano de uso publico se disefiaran y ubicaran
para que puedan ser utilizados de forma
auténoma y segura por todas las personas. Su
ubicacién y disefio responderd a las siguientes
caracteristicas:

a. Su instalacion, de forma fija o eventual, en
las dreas de uso peatonal no invadird el
itinerario peatonal accesible. Se dispondrdn
preferentemente alineados junto a la banda
exterior de la acera, y a una distancia minima
de 0,40 m del limite entre el bordillo v la

calzada.

b. El disefio de los elementos de mobiliario
urbano deberd asegurar su defeccion a una
altura minima de O, 15 m medidos desde el
nivel del suelo. Los elementos no presentardn
salientes de mas de 10 cm y se asegurard la
inexistencia de cantos vivos en cualquiera de
las piezas que los conforman.

2. los elementos salientes adosados a la fachada
deberén ubicarse a una altura minima de 2,20 m.

3. Todo elemento vertical fransparente serd
sefializado segun los criterios establecidos en el
arficulo 41.

Ademés, esta Orden establece criterios especificos
para bancos, fuentes de agua potable, papeleras y
confenedores para depésito y recogida de residuos,
bolardos, elementos de proteccion al peaton,
elementos de sefializacion e iluminacion, maquinas
expendedoras, cajeros automdticos, teléfonos
publicos, elementos vinculados a actividades
comerciales y cabinas de aseo publico accesibles.

Por ofra parte, desde AENOR se viene trabajando
en la aprobacién de Normas UNE en relacién o
cuestiones especificas de accesibilidad asf como a
los temas aqui tratados como el mobiliario urbano
y los parques infantiles. En las fuentes documentales
que se acompaian al final de este articulo se da
la resefia de alguna de los mas destacados. Las
Normas Técnicas, si bien no son de obligado
cumplimiento, son orientaciones basadas en las
buenas prdcticas que proporcionan un imporfante
apoyo a los técnicos cara al planteamiento de
soluciones idéneas, en este caso, en AU.

En lo relafivo a las diferentes normas de
accesibilidad de las Comunidades Auténomas se
puede concluir que, en general, regulan aspectos y
elementos similares en lo que se refiere al mobiliario
urbano. Si establecemos una comparativa se puede
observar que lo mayor parte de ellas proporcionan
criterios fanto para la ubicacion del mismo como
para las caracteristicas de disefio con que han

de contar elementos como: bancos, teléfonos
publicos, fuentes, bolardos, elementos salientes y
volados, soportes verticales de sefiales, seméforos,
y elementos accesibles manualmente. Asimismo,
practicamente todas las normas de carécter
autonémico tratan de algin modo la necesidad

de proteccion y sefializacion de obras en la via
publica. En algunos casos, también se establecen
requerimientos para contenedores, papeleras,
buzones y mobiliario de atencion al publico.



4 ALGUNAS RECOMENDACIONES DE DISENO ACCESIBLE

No es objeto de estas reflexiones desembocar en se plantean algunos ejemplos concrefos que podrian
unas pautas o especificaciones concretas de disefio resultar Utiles para llevar las reflexiones a un terreno
accesible para cada uno de los elementos posibles mas prdactico de aplicacién.

de mobiliario y equipamiento urbano. No obsfante,

Figs.14 y 15: las dreas de estancia representan la mejor de las o orfumdac/es para la obtencién de un espacio
de calidad en el que se evidencia cémo el entorno urbono no es /j a simple suma de elementos accesibles en

si mismos sino el producto de la interrelacion, cuidad, coordinada y ponderada de los distintos elementos que
integran el mobiliario urbano.

-

_

Fuente: Francisco José Ruiz Diaz. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

las dreas de estancia son piezas de enorme razones fisiolégicas sino fambién socidles, culturales.
imporfancia tanto en la calidad del disefio planteada De ahi que la dotacién de dreas de esfancia resulte
de forma global como en lo relativo a garantizar la prioritaria y, en ellas, los bancos son pieza esencidl, si
Accesibilidad Universal. Las personas caminan o se bien se recomienda la dofacién de apoyos isquidticos
desplazan de una manera u ofra por nuestras calles, (que derivan de las anfiguas misericordias de los
bulevares, plozas, parques y jardines; pero fambién coros de las iglesias); pero, cuidado, un banco no
necesifan pararse, descansar, senfarse, no sélo por es sinénimo de que una persona pueda senfarse y
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descansar, aunque esfo parezca confradictorio; un
ejemplo lo fenemos en aquellos elementos que suelen
describirse como “de fuerte proyeccién horizontal” y
que se caracterizan por plantear el asiento muy bajo y
carecer fanto de respaldo como de reposabrazos; para
una persona de edad avanzada, por ejemplo, estos
bancos resultan fotalmente inadecuados dado que en
muchos casos no podrdn sentarse y, caso de hacerlo,
fendrén serias dificuliades para reincorporarse.

Las dreas de estancia son piezas de enorme importan-
cia fanto en la calidad del disefio planteada de forma
global como en lo relativo a garantizar la Accesibili-
dad Universal. Las personas caminan o se desplazan
de una manera u ofra por nuestras calles, bulevares,
plazas, parques y jardines; pero también necesitan
pararse, descansar, senfarse, no sélo por razones

fisiolégicas sino también sociales, culturales. De ahf
que la dotacién de dreas de estancia resulte prioritaria
y, en ellas, los bancos son pieza esencidl, si bien se
recomienda la dotacién de apoyos isquidticos (que
derivan de las antiguas misericordias de los coros de
las iglesias); pero, cuidado, un banco no es sinénimo
de que una persona pueda sentarse y descansar,
aunque esto parezca contradictorio; un ejemplo lo
fenemos en aquellos elementos que suelen describirse
como “de fuerte proyeccién horizontal” y que se ca-
racterizan por plantear el asiento muy bajo v carecer
fanto de respaldo como de reposabrazos; para una
persona de edad avanzada, por ejemplo, estos
bancos resultan tofalmente inadecuados dado que en
muchos casos no podrdn senfarse y, caso de hacerlo,
tendran serias dificultades para reincorporarse.

Figs. 16 y 17: El apoyo isquidtico no debe ser erréneamente entendido como la alternativa al banco, sino
su complemento en aquéllas zonas habilitadas no para la estancia o espera prolongada, sino para aquéllos
momentos que se necesita el alivio y descanso durante una espera puntual (paradas de fransporte piblico o

acceso ordenado de un ndmero imporfante de personas a

-

determinados servicio).

_

Fuente: Fondo documental y fotogréfico SOCYTEC, S.L. tratado por Carolina Awarez Paiacios. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Fig. 18: los pardmetros de diserio de un banco accesible a
fener en cuenta se encuentran dentro de un rango de medidas
sumamente estudiadas mediante ka anfropometria humana.

Una de las cuestiones que es habitual no ver resuelta es la
defeccién de un banco por una persona usuaria de bastén
blanco. Seria justo considerar la implantacién de algin
elemento que, a una separacién de entre 15y 25 cm de
la rasante del suelo y con un vuelo como méximo de 15
cm, permitiera la deteccién de la ubicacién del banco en
condiciones de seguridad.

Fuente: Fondo documental y fotografico SOCYTEC, S.L. tratado por
Carolina Awarez Paiacios. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

-



Las papeleras, las fuentes para beber, los elementos
y paneles de informacién y sefalizacién, las
marquesinas, los parques infantiles son ofros tanfos
casos en los que habrén de fenerse en cuenta los
requerimientos y especificaciones en Accesibilidad.
En todos ellos se viene avanzando, con disefios mds
cémodos a personas con distintas capacidades,

si bien queda mucho camino por recorrer hasta
lograr “gamas de disefio” pensadas para atender
a la envolvente de necesidades y requerimientos
de cualquier persona, sean cuales sean sus
capacidades.

Fig. 19. la riqueza y calidad del entorno urbano
radica en buena medida en el disefio del mobiliario
urbano y su relacién accesible con los individuos.

Fuente: Rustn Amico Anvaro. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Un drea especifica de enorme inferés, por las
posibilidades creativas que conlleva, es la de
parques y juegos infantiles, organizados por

rangos de edades, pensados para nifios y nifias

con distintas capacidades fisicas, sensoriales (en
particular, visuales) o cognitivas. Los elementos de
colores contrastados, columpios fipo pafial, areneros
a determinadas cotas que permitan compartir el
juego a nifios con o sin silla de ruedas, balancines
que faciliten la socializacién en la actividad ludica y
que al mismo tiempo confengan laferalmente a nifios
con problemas de equilibrio, son algunas pinceladas
a considerar en un mundo repleto de posibilidades
y en donde la accesibilidad se da la mano con la
seguridad y la creatividad.

Fig.20. El uso contrastado de colores estimulantes favorecen una
actividad més agradable en los nifios y, ademds, funciona como
elemento identificativo de zona infantil. Es muy apropiado el em-
pleo de colores vivos en los pavimentos de caucho, ademds con
este fipo de pavimentos los nifios disfrutan de las instalaciones en
condiciones de seguridad.

-

|

Fuente: Fondo documental y fotografico SOCYTEC, S L. tratado
por Carolina Awvarez Palacios. Sociedad y Técnica,

SOCYTEC, S.L.

Como conclusién, se hace referencia a la
descripcion que el escritor Javier Toveo, en uno de
sus relatos, nos da de la Plaza de los Tilos:

la plaza estd en el centro del pueblo, tiene dieciséis
drboles, seis farolas y dos cabinas felefénicas, una
a cada extremo, y ocho bancos de madera. Cuatro
de los bancos estén de cara al mar y los ofros de
cara a la montafia. los que estdn sentados de cara
al mar pueden ver a los baiistas entrando y saliendo
del agua v las barquitas de los veraneantes dando
vueltas por la pequeria bahia. Yo estoy sentado de
cara a la montaiia y me concentro en los nifios, los
ancianos, las flores y en los arabescos que forman
en el suelo los rayos de sol que se filtran entre las
hojas de los tilos.

Fig.21. Plaza de los Tilos.

Fuente: Marcela Veca Hicuera. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.
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3.3 INFORMACION Y COMUNICACION ACCESIBLE
PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD AUDITIVA EN

LOS ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS

Carmen Jdudenes Casaubén

Directora Técnico de la Confederacién Espafiola de Familias de Personas Sordas (FIAPAS)

Begoria Gémez Nieto
Equipo Técnico de FIAPAS

INTRODUCCION

la posibilidad de acceder a la informacién y a
la comunicacién es requisito indispensable para
lograr la igualdad de oportunidades y la plena
parficipacion ciudadana.

Hoy, nuestro ordenamiento juridico regula la
disposicion y la adaptacion de los recursos precisos
para favorecer la accesibilidad a la informacién y a
la comunicacion de las personas sordas, en todos los
ambitos, bajo los principios de vida independiente,
normalizacién, accesibilidad universal y disefio

para todos, contemplados en la ley 51,/2003, de

2 de diciembre, de igualdad de oportunidades,

no discriminacién y accesibilidad universal de las

personas con discapacidad (LONDAU).

Recordemos que la igualdad de oportunidades y

la no discriminacion son la base del disefio actual
de las politicas que afectan a las personas con
discapacidad, tanto en nuestro marco juridico, como
en el ambito internacional.

Al respecto, hemos de referimos a la Convencién
de la ONU sobre los derechos de las personas con
discapacidad (20006), cuyo articulo 9, referido a

la accesibilidad, establece expresamente que a fin
de que las personas con discapacidad puedan vivir
en forma independiente y participar plenamente en
todos los aspectos de la vida, los Estados Partes
adoptardn medidas pertinentes para asegurar el
acceso de las personas con discapacidad, en
igualdad de condiciones con las demds, al enforno
fisico (...), y a ofros servicios e instalaciones abiertos
al publico o de uso publico, tanto en zonas urbanas
como rurales.

Todo ello también en cumplimiento y respuesta a la
prevision legislativa confenida en la Lley 27/2007,
23 de octubre, por la que se reconocen las lenguas
de signos espariolas y se regulan los medios de
apoyo a la comunicacién oral de las personas
sordas, con discapacidad auditiva y sordociegas.

A su vez, y en relacion con los espacios piblicos
urbanizados, finalmente contamos con una norma
estatal basica, vinculante y de aplicacion en todo el
Estado, que significa un impulso a la accesibilidad
universal y que contribuiré a paliar las desigualdades
ferriforiales y los problemas generados por la
dispersion legislativa de cardcter autondmico. Se



trata de la Orden VIV/561 /2010, de 1 de febrero,
del Ministerio de Vivienda, razén de ser de esta
publicacién.

En caso de que no se aplique la legislacion y no se
promueva una mayor conciencia social, las personas
con discapacidad audifiva, que presentan diferentes
necesidades, se van a enconfrar con espacios y
servicios no accesibles, impidiendo su participacion
ciudadana y el disfrute de los bienes, en igualdad
de condiciones de uso y seguridad y con las mismas
oportunidades que los oyentes.

] POBLACION CON SORDERA

En Espaiia hay mas de un millén de personas con
una pérdida auditiva de distinfo grado v tipo. Segin
la Encuesta sobre Discapacidades, Autonomia
personal vy situaciones de Dependencia-EDAD (INE
2008, hay 1.064.600 personas con discapacidad
auditiva mayores de seis afios. De ellas, 13.300 son
las que comunican en lengua de signos.

Segin datos que aporta la Comisién para la
Deteccién Precoz de la Hipoacusia (CopepeH, 2000)
sabemos que el 80% de las sorderas infantiles estan
presentes en el momento del nacimienfo y que, en
nuestro pafs, al afio, uno de cada mil nifios nace
con una sordera profunda bilateral y que cinco de
cada mil recién nacidos padece una sordera de
distinto tipo y grado. Lo que supone anualmente dos
mil quinientos recién nacidos con problemas en su
audicion.

Por otra parte, mas del 95% de los nifios y las

nifias con sordera nacen en el seno de familias
oyentes (MitcHel & KarmcHmer, 2002) y, hoy, estas
nuevas generaciones se benefician, casi en su
practica totalidad, de los avances tecnolégicos y
audioprotésicos, pudiendo acceder tfempranamente a

Las personas sordas conforman una poblacion

muy heferogénea. Incluso con un mismo grado

de pérdida auditiva son muchas las variables
(personales, familiares, educativas, sociales...) que
intervienen para determinar que el desarrollo de una
persona con sordera evolucione de una u ofra forma,
por lo que tenemos que afirmar que no exisfe un
Unico modelo de persona sorda ni un Gnico patrdn
al que respondan todos los afectados por el simple
hecho de no ofr (JAUDENES, 1996).

la lengua oral de su entorno.

En los estudios mds recientes sobre poblacién
espafiola con discapacidad auditiva, que han sido
promovidos por FIAPAS, el 100% de la poblacion
analizada es usuaria de prétesis auditivas. El
Estudio Sociolégico sobre Necesidades, Demandas
y Expectativas de las Familias de nifios y jévenes
con discapacidad auditiva, realizado por FIAPAS
(2004,/05), sobre una muestra de seiscientas
familias, puso de relieve que, entre los menores

de 18 arfios, més del 42% es usuario de implante
coclear. los mas recientes estudios llevados a cabo
por nuestra enfidad: el Estudio sobre la Situacion
Educativa del alumnado con discapacidad auditiva
(2005,/07), sobre una muestra de 157 escolares
menores de 16 afios, y el Estudio sobre Inferacciones
Comunicativas entre madres oyentes e hijos/as

con sordera (2005,/07), sobre una muestra de
sesenfa familias de menores de 7 afos, revelan que,
respectivamente, el 40% y el 80% de los sujetos de
cada una de las muestras son usuarios de implante
coclear (JAubenes, 2008].
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En definitiva, entre las personas sordas, es necesario
diferenciar:

® las personas sordas que comunican en lengua
oral (més del 90% de la poblacién afectadal,
son usuarias de préfesis auditivas (audifonos y,/o
implantes] y consideran esta lengua como su
lengua materna:

* Nifios, jovenes, adultos y mayores que
han nacido con sordera de distinto grado.
Utilizan protesis auditivas (audifonos y/o
implantes), que hacen funcional su audicion,
compensando la pérdida auditiva, y se
comunican hablando.

* Nifios, jovenes, adultos y mayores que se han
quedado sordos a distintas edades y tienen
sorderas de distinto grado. Utilizan préfesis
auditivas (audifonos y/o implantes), a través
de las que pueden volver a ofr en la medida
en que compensen su pérdida de audicion, y
contintan comunicandose a través del habla.

® Las personas sordas que comunican en lengua de
signos (aproximadamente un 5% de la poblacion

2 INSTALACIONES Y ESPACIOS DE USO PUBLICO

En relacion con el espacio urbano, las personas
sordas, con independencia del sistema de
comunicacion que utilicen (lengua oral o lengua de
signos), pueden enconfrar dificultades de acceso a la
comunicacion y a la informacion en el entomno.

El principio de accesibilidad universal, que inspira la
ley 51/2003, presupone la estrategia de “disefio
para todos”.

En consecuencia, los recursos para la accesibilidad
a la comunicacion también deben estar, desde

el origen, contemplados en cualquier iniciativa
proyectada para espacios piblicos con objeto de
minimizar el efecto de posibles barreras en el acceso

afectada) y consideran ésta como su lengua
materna. Mayoritariamente no usan prétesis.

Por tltimo, cabe sefalar que, segun el sector
profesional audioprotésico, en Espafia, se estima
que el 8% de la poblacién tiene problemas auditivos
(Caes, 2010), de distinto tipo y grado, que les
plantean dificultades para entender una conversacion
en un tono normal.

Las prétesis auditivas constituyen el instrumento
bdsico de interaccion e integracion con el enforno
y para el acceso a ofras ayudas técnicas auxiliares
y nuevas tecnologias que normalizan la inferaccion
personal v la participacién social. A fravés de las
propias prétesis, de las ayudas técnicas auditivas
auxiliares y de los recursos de apoyo que se puedan
aplicar, se aprovechan al maximo todos los canales
de acceso a la comunicacion y a la informacion.
Las ayudas técnicas y los productos de apoyo a la
comunicacién oral son, por fanto, herramientas que
proporcionan autonomia a las personas sordas,
favoreciendo su infegraciéon y participacion en los
espacios publicos (JAupenes, 2007).

a la informacién y a la comunicacion. Para ello, los
proyectos urbanisticos y de edificacién deben prever,
enfre ofros:

e £l empleo de materiales de construccion y
decorativos que insonoricen y que no provoguen
inferferencias con los bucles de induccién
magnética.

® Aparatos de calefaccion, aire acondicionado,
etc. silenciosos y que, igualmente, no provoquen
inferferencias.

® Preinstalaciones eléctricas que faciliten la
incorporacién de rétulos, paneles, sistemas de
alerta luminosos, etc.



® Una iluminacion adecuada vy suficiente en todos
los espacios.

® Insfalaciones soferradas de bucle magnético.

En caso de entornos, espacios o edificios ya
construidos que requieran obras de remodelacién,

y si la adecuacion a través de alguna de las
medidas anfes sefialadas supusiera una carga
desproporcionada, se pondrdn en practica medidas
tales como: recubrimientos de corcho en paredes
para evitar la reverberacién del sonido, amplios
ventanales, prevision de materiales que no interfieran
con los campos magnéticos, adaptacién de recursos
técnicos acUsticos y visuales, efc.

2.1. RECURSOS AUDITIVOS

En los recintos piblicos se suelen dar condiciones
acUsficas que afectan negativamente a la percepcién
y a la inteligibilidad del mensaje. Por ello, en
enfornos con confaminaciéon acustica (ruidos,
voces...), las personas con sorderas moderadas,
severas y profundas, usuarias de préfesis auditivas
(audifono y/o implantes), requieren del uso de
ayudas técnicas auxiliares que mejoran la calidad
de la informacién auditiva que reciben a fravés de
sus préfesis: sistemas de induccion magnética [bucles
magnéticos) y equipos de frecuencia modulada (FM)

(Jaupenes, 2007) (JAubeNEs & Patio, 2010).
2.1.1. Bucle magnético

Se trata de una ayuda auxiliar para usuarios de
protesis audifivas (audifonos y/o implantes| que
facilita la accesibilidad auditiva en el entorno, tanto
para la orientacion y movilidad en el espacio, como
para la percepcién de la informacion sonora de todo
tipo y del lenguaje, posibilitando la comunicacién

y las relaciones inferpersonales en espacios y/o
situaciones contaminadas por el ruido ambiente

y/o en las que la distancia con el interlocutor o la
presencia de varios interlocutores dificulta o impide
dicha comunicacién y el acceso a la informacién.

Es un sistema normalizado a nivel mundial,
compatible con las ayudas auditivas, que se
rentabiliza de manera inmediata, superando con
éxito cualquier andlisis coste-beneficio.

El bucle es, por tanto, un producto de apoyo a la

comunicacion oral y para el acceso a la informacion
de probada eficacia en su empleo para espacios

y servicios de concurrencia publica donde la
megafonia resulte contaminada por el ruido.

En sintesis, se trata de un cable conectado a un
amplificador. Desde cualquier fuente de sonido, la
sefial de audio va al amplificador que infroduce una
corriente eléctrica en el cable y genera un campo
magnético. El campo magnético induce a la tele-
bobina (“T") del audifono o del implante coclear,
acercando la sefial auditiva, mejorando la calidad
en la recepcion de la misma, y solucionando con
ello los problemas de inteligibilidad producidos por
el ruido de fondo, la distancia entre el emisor v el
receptor, y la reverberacion o eco.

A pesar de que se frata de un recurso sencillo,

cuya instalacion es muy facil de llevar a cabo, es
aconsejable que ésta sea realizada por profesionales
que acrediten y garanticen que dicha instalacion
cumple la normativa que fija los estandares de
calidad: UNEEN6O118-4:2007 (IEC 6011 8-
4:2000). Esta norma define la infensidad del campo
magnéfico, la respuesta en frecuencia, asi como la
mefodologia de medidas para realizar una correcta
certificacién de la instalacion.

Para que los usuarios de protesis auditivas puedan
reconocer un espacio donde se dispone de bucle
magnético o existe una

instalacion adaptada, éste

debe estar indicado con el

simbolo de accesibilidad

auditiva que lo identifica.

Los usuarios de audifonos

y/o implantes que

observen este logotipo

activardn la bobina de

induccion de sus protesis auditivas, mejorando con
ello su acceso a la informacion auditiva y hablada.

En los espacios publicos urbanizados el bucle
magnéfico puede fener disfintas aplicaciones:

® Bucles perimetrales (instalacion, fija o eventual, en
dreas de estancial.

e Fquipos de sobremesa (instalacion en elementos
de urbanizacién, en mobiliario urbano u otros
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elementos vinculados a actividades disponibles
en las éreas de uso peatonal, por ejemplo,

en mostradores, en kioscos, en casetas de
informacion itinerantes. ...).

e Fquipos portdtiles (para ser usados por guias,
monifores, efc.).

Como informacién general, conviene conocer
ademds que se recomienda que el bucle magnético
se contemple siempre en el inicio de todo proyecto,
desde su concepcién y disefio.

2.1.2. Equipo de frecuencia modulada (FM)

Tal como se ha comentado, en los espacios
publicos es preferible el uso de bucle magnético que
beneficia a varios sujefos a la vez. No obstante,

si no se dispone de bucle magnético, se deberd
proporcionar algin equipo de frecuencia modulada,
que también mejora la sefial auditiva a los usuarios
de prétesis auditivas.

Consiste, basicamente, en un emisor (lo utilizaria
el hablante] y un receptor individual (lo utilizaria la

persona sorda), ambos de tamao reducido. La sefial

de emision y recepciédn se transmite por frecuencia
modulada. Permite enviar la voz del hablante, que
recoge el micréfono de su emisora, directamente al
receptor, acercando igualmente la sefial auditiva y
mejorando la calidad de recepcion, solucionando
con ello problemas de inteligibilidad producidos por
el ruido de fondo o por la distancia entre el emisor y
receptor.

2.1.3. Micréfonos y megafonia

La megafonia en auditorios, recintos de fransporte
pUblico, salas de espera, etc., permite a las
personas con pérdidas auditivas leves y/o
moderadas acceder con menor dificultad a

la locucion de mensajes. La amplificacion del
sonido y la aclstica deben ser de calidad para
proporcionar una mayor infeligibilidad y escuchar
con el méximo confort.

Asimismo, hay que tener en cuenta que el
rendimiento de los bucles magnéticos puede estar
condicionado directamente por la calidad del
sistema de microfonia.

2.2. RECURSOS VISUALES

Las ayudas visuales no sélo facilitan a las personas
sordas [sean o no usuarias de protesis auditivas)
accesibilidad a la informacién y proporcionan
seguridad en caso de emergencia, sino que su
disposicion en los espacios piblicos reporta siempre
un beneficio para fodos los usuarios con o sin
discapacidad: la subtitulacién, los sistemas luminosos
de emergencia, los avisos e informacién visuales,
constituyen una ayuda para todas aquellos personas
que, por determinadas circunstancias personales

o del entorno, no pueden acceder en dptimas
condiciones a la informacién auditiva y/o a la
comprensién de la misma (JAupeNes & Paio, 2010).

2.2.1. Subtitulacién

El subtitulado (en directo o diferido) es un recurso
de apoyo a la comunicacién oral que transcribe la
locucion de un mensaje hablado a un fexto escrito.
Es la formula mas extendida para garantizar el
maximo de accesibilidad a la informacién a todas
las personas sordas, siendo imprescindible para la
poblacién con discapacidad auditiva cuyo vehiculo
de comunicacion es la lengua oral, pues facilita la
literalidad de la informacion en la expresién de la
propia lengua oral.

El empleo del subtitulado no sélo es necesario, ufil,
eficaz y viable, en los medios audiovisuales, sino
fambién en espacios y servicios de concurrencia
publica donde la megafonia estd contaminada por
el rvido.

2.2.2. Informacién en pantallas y rétulos

En zonas con concurrencia de piblico, cualquier
informacién ofrecida por megafonia debe
fransmitirse, simulténea v literalmente, de forma
escrita, mediante pantallas y/o monitores, que serdn
colocados de forma visible en los puntos de mayor
afluencia de publico.

la informacién facilitada a través de rétulos y
directorios debe ser concisa. En ambos casos
serén disefiados para garantizar una facil lectura.
Deben contrastar cromdticamente con el fondo
donde se ubiquen vy se situardn en lugares bien
iluminados, procurando que la propia iluminacion



no cree sombras ni reflejos en los mismos. También
se cuidard su posicion y altura, asi como la no
existencia de obstéculos que impidan o dificulten
su lectura.

Serdn faciimente detectables y distribuidos de
manera sistematizada.

2.2.3. Sefializacién

En todo recinfo y espacio construido, asi como

en los itinerarios peatonales, deberd existir la
suficiente sefializacién e iluminacion para facilitar la
orienfacién vy localizacién de los distintos espacios
de inferés. Toda la sefalizacion e informacion se
mantendran actualizadas.

Debido a su relevancia y especificidad para las
personas sordas, reproducimos aqui parte del
capitulo XI de la Orden Ministerial, cuyo confenido
se destina a la sefializacién y comunicacién
sensorial:

Art. 40. Condiciones generales de la sefializacién y
comunicacién sensorial.

1. Todo sistema de sefalizacién y comunicacién
que contenga elementos visuales, sonoros
o factiles, a disposicién de las personas en
los espacios publicos urbanizados, deberd
incorporar los criterios de disefio para todos
a fin de garantizar el acceso a la informacion
y comunicacién bdsica y esencial a fodas las
personas.

2. En todo ifinerario peatonal accesible las
personas deberdn fener acceso a la informacion
necesaria para orienfarse de manera eficaz
durante todo el recorrido y poder localizar los
distinfos espacios y equipamientos de interés. la
informacién deberd ser comunicada de manera
analégica a fravés de un sistema de seiiales,
rétulos e indicadores, distribuidos de manera
sistematizada en el drea de uso peatonal,
instalados y disefiados para garantizar una fécil
lectura en todo momento.

3. Art. 41. Caracteristicas de la sefializacién visual
y acustica.

5. la informacién ofrecida de forma sonora en
zonas de gran concurrencia de publico, estard
disponible también de forma escrita por medio
de paneles u ofros sistemas visuales que serdn
colocados de forma perfectamente visible y
facilmente detectables en cualquier momento.

Art. 42. Aplicaciones reguladas de la sefalizacién
visual y acistica.

1. En todos los puntos de cruce se deberd
incluir la informacién de nombres de calles.
la numeracién de cada parcela o portal
deberd ubicarse en un sitio visible. El diserio y
ubicacién de las sefiales deberd ser uniforme en
cada municipio o poblacién.

2.3. OTROS RECURSOS

Aunque no es materia direclomente vinculada con la
norma relafiva a la edificacién y espacios piblicos
urbanizados, en aras a la plena accesibilidad, en
espacios con elevada concurrencia de usuarios,
como puedan ser esfaciones de transporfe aéreo o
de ferrocarril, oficinas administrativas de atencién

al ciudadano, urgencias hospitalarias, efc., hay
que contemplar la figura profesional del intérprete
de lengua de signos para aquellos casos de
personas sordas que sean usuarias de esta lengua.
Ademés, se estan iniciando proyectos para
desarrollar recursos que facilitan la infervencion de
intérprefes, no presenciales, a fravés de servicios de
videointerprefacion.
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3 CONDICIONES DE USO Y SEGURIDAD DE ELEMENTOS EN ESPACIOS PUBLICOS

3.1. CONDICIONES DE USO

Hay elementos vinculados a itinerarios peatonales o
zonas de estancia que requieren de adapfaciones
para permifir su uso a las personas sordas, de

la forma mdés auténoma posible y sin generar
incomodidades e inseguridad.

3.1.1. Cabinas telefénicas

la Lley 32/2003, de 3 de noviembre, General de
Telecomunicaciones, establece que en el ambito
del servicio universal de felecomunicaciones se
deberd garantizar la existencia de una oferta
suficiente de teléfonos publicos de pago, en todo el
ferritorio nacional, que satisfaga las necesidades de
accesibilidad de las personas con discapacidad.

Asimismo, el Real Decreto 1494,/2007, de 12 de
noviembre, por el que se aprueba el Reglamento
sobre las condiciones bdsicas para el acceso de
las personas con discapacidad a las tecnologias,
productos y servicios relacionados con la sociedad
de la informacién y medios de comunicacién
social, establece que el operador designado
deberd mejorar progresivamente las condiciones de
accesibilidad de los teléfonos piblicos de pago.

Segun el "Plan de Adaptacion de Teléfonos Piblicos
de Pago para Personas con Discapacidad” {2008-
2011), Telefénica Espaia, operador designado,
dispone de cabinas con terminales que permiten

el envio de SMS, e-mail y fax, a la vez que estan
provistos de cépsulas telefénicas con acoplamiento
inductivo para su uso por personas que ufilicen
protesis auditivas. La informacién sobre dichas
prestaciones viene indicada en el inferior de las
propias cabinas.

Ademds, la Orden Ministerial VIV/561/2010
prevé que los feléfonos piblicos, incorporen teclas
con un sistema audible y subtitulado en pantalla de
confirmacién de la pulsacién'.

Npta 1. Orden VIV/561/2010. Articulo. 32.5.

3.1.2. Marquesinas de autobuses urbanos

las marquesinas han de contar con informacién
correspondiente a la identificacion, denominacion

y esquema de recorrido de las lineas, asf como

con una pantalla que informe a los usuarios de lo
situacién e incidencias de los autobuses de las lineas
correspondientes a dicha parada.

3.1.3. Zonas reservadas

En las dreas destinadas a la realizacion de
actividodes con espectadores se han de
prever espacios reservados para personas con
discapacidad auditiva.

Con objeto de garantizar el acceso a la informacion,
esfos espacios estardn situados en las primeras

filas, de manera que permita al usuario la distancia
suficiente para hacer lectura labial vy, en su caso,
acceder a la informacién proporcionada a fravés del
subtitulado en directo. En el caso de las personas
sordas que sean usuarias de lengua de signos esta
ubicacion les permitird acceder al intérprete. El

drea reservada, tal como establece la Orden del
Ministerio de Vivienda, estard adaptada con bucle
magnético para usuarios de protesis auditivas?
(aunque, como ya se ha sefialado, lo éptimo es que
el bucle esté instalado en todo el drea).

3.1.4. Semdforos

Los semdforos peatonales estardn ubicados en
lugares visibles, sin vegetacion alta que los oculte.

Dispondran de un dispositivo sonoro con una

sefial acUstica que se distinga claramente del ruido
ambiental, asi como de un temporizador digital que
permita identificar el tiempo que resta para alcanzar
la acera o la isleta.

Segun la Orden Ministerial, se van a requerir
dispositivos sonoros regulados en funcién de la
intensidad del ruido ambiental.



Por ofra parte, la Orden prevé que la fase de
intermitencia de los semdforos tendrd una duracion
que, como minimo, permita a una persona situada
en el centro de la calzada en el momento de su
inicio alcanzar una acera o isleta antes de su final.
En todo caso, el semdforo podrd disponer de
pantalla indicadora de los segundos restantes para
el fin del ciclo de paso®.

3.1.5. Otros elementos

Aungue no afecten directamente al espacio
urbanizado, los elementos urbanos informativos y,/o
comerciales que para su funcionamiento requieren
manipulacion por parte de los usuarios, maquinas
expendedoras, elementos de comunicacion
informatizados, efc., no sélo deberan cumplir los
requisitos previstos en el articulo “Comunicacién
interactiva” de la Orden Ministerial que establece
que, fanto la ubicacion de dichos elementos
como la informacién que proporcionan han de ser
accesibles, sino que, ademds, y en virtud de la
plena accesibilidad, deberan disponer de medios
electrénicos que permitan a las personas sordas su
uso y la interaccién con aquellos.

Asimismo, la utilizacién de cajeros autométicos no
debe suponer para las personas con discapacidad
auditiva mayor dificultad que para los oyentes, con
la posible excepcién de tfener que comunicar con la
oficina de atencion al cliente por motivo de alguna
incidencia. Para asegurar la comunicacién felefénica
a estos usuarios, la entidad bancaria debe disponer
de un servicio de atencién telefénica accesible

JAUDENES & GOMEZ, 2003-2010).
3.2. CONDICIONES DE SEGURIDAD

En cumplimiento de la ley 51/2003, de 2 de
diciembre, de igualdad de oportunidades, no
discriminacion y accesibilidad universal de las
personas con discapacidad (ILONDAU), en
2007 se aprobaron las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion de las personas
con discapacidad para el acceso v utilizacién de
los espacios publicos urbanizados y edificaciones

Nota 2. Orden VIV/561/2010. Articulo 6.4.
Nota 3. Orden VIV/561/2010. Articulo 23.5.

(Real Decreto 505,/2007, de 20 de abril), con el
mandato de incorporar en el Cédigo Técnico de la
Edificacion (CTE) las condiciones de accesibilidad y
no discriminacion de las personas con discapacidad,
y la elaboracién de un documento técnico de las
condiciones bdsicas y no discriminacion para

el acceso y utilizacion de los espacios publicos
urbanizados.

la Orden VIV/561 /2010 desarrolla dicho
documento técnico de condiciones de accesibilidad
a los espacios publicos urbanizados. Asimismo,

se ha publicado el Real Decreto 173/2010, de

19 de febrero, por el que se modifica el Cédigo
Técnico de la Edificacién, aprobado por el Real
Decreto 314/2006, de 17 de marzo, en materia
de accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad. Esta modificacién afecta al
Documento Bésico “Exigencias bésicas de seguridad
de utilizacion”, que se sustituye por el Documento
"Exigencias basicas de seguridad de utilizacion y
accesibilidad”.

Las necesidades de las personas sordas respecto

a los requisitos que deben cumplir los entornos,
bienes y servicios, para su uso en condiciones de
seguridad, esfdn en consonancia con las normas de
desarrollo antes citadas.

3.2.1. Ascensores

Los ascensores dispondrén de puertas transparentes
para permitir el confacto visual con el exterior*.

Tal como establece la citada Orden
VIV/561/2010, la cabina contard con un indicador
sonoro y visual de parada y de nimero de planta.
Ademds, contardn con un sistema de interfono
accesible, a fravés de bucle magnético, para los
casos de atrapamiento o de emergencia®.

3.2.2. Aseos y vestuarios de uso publico

Ademds de los requerimientos de accesibilidad
fisica que establece la propia Orden Ministerial
respecto a las cabinas de aseo publico (ubicacion,
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acceso nivelado con el itinerario peatonal, y ofros
aspectos relacionados con la posibilidad de uso por
parte de las personas en silla de ruedas®), hay que
fener en cuenta ofras condiciones necesarias para
facilitar la comunicacién sensorial. Por ejemplo, las
puertas deben fener un sistema visual que permita
desde el exterior saber si la cabina estd libre u
ocupada (verde: libre, rojo: ocupado), asi como
una apertura en la parfe inferior o superior suficiente
para facilitar la comunicacién en caso de que la
persona quede encerrada.

3.2.3. Dispositivos de emergencia

Las incidencias que se alertan de manera sonora
y/ o por megafonia deben proporcionarse también
a través de avisos de texto (displays) y sefales
luminosas.

Las alarmas, ademds de auditivas, deben ser
visuales y luminosas. En los casos de emergencia,
los dispositivos visuales resultan imprescindibles para
las personas sordas. Dichos dispositivos deben esfar
colocados en lugares muy visibles y abundar en los
puntos de mayor afluencia.

Cuando se insfalen semdforos en las zonas
peatonales proximas a salidas de vehiculos de
emergencia, aquellos deberdn estar dotados de un
dispositivo que permita la emision de sefiales de
emergencia luminosas y acusticas.

De acuerdo con lo establecido por la Orden
Ministerial”: los establecimientos que incluyan

Nota 4. Orden VIV/561/2010. Arficulo 16.4.
Nota 5. Orden VIV/561/2010. Arficulo 16.7.
Nota 6. Orden VIV/561/2010. Articulo 34.
Nota 7. Orden VIV/561/2010. Arficulo 42.2.b).

vehiculos de emergencia dentro de su dotacién
[parques de bomberos, comisarias de policia,
hospitales, efc.), dispondrén de un sistema conectado
a los semdforos instalados en su entorno inmediato
que se activard automdticamente en caso de salida o
llegada de un vehiculo de emergencia. Este sistema
modificard la seial de los semdforos durante el
tiempo que dure la emergencia de modo que éstos
emitan sefiales luminicas y aclsticas que avisen de la
situacion de alerta a las personas que circulen por los
itinerarios peatonales o vehiculares préximos.

En situaciones de emergencia la persona sorda

ha de poder identificar las indicaciones y
sefializacién referidas a las vias de evacuacion,
itinerarios, salidas de emergencia, efc.; para ello
se utilizardn recursos luminosos. Por ofro lado, serd
imprescindible poder comunicarse con las personas
sordas que se encuentren aisladas en recintos
cerrados con objeto de frasladarles la oportuna
informacion de emergencia o de responder a sus
necesidades en funcién de cada caso. Para ello,
estos espacios deberan disponer de acceso visual
parcial interiorexterior.

Las llamadas de asistencia se podran realizar @
fravés de infercomunicadores que permita al usuario
verificar que su llamada ha sido recibida. En el
caso de las personas con discapacidad auditiva
esto se logra con un dispositivo que incorpore
bucle magnético y que, ademés, disponga de
comunicacién visual bidireccional.



4 CONCLUSIONES

® las condiciones bdasicas de accesibilidad e £s preciso que la disposicién y ubicacion de
y no discriminacién, objeto de la Orden todas las medidas de accesibilidad vy recursos
VIV/561/2010, introducen una nueva se acompafie de un plan que comprenda la
concepcién en el disefio de los entornos sefializacién y su fécil identificacion por parte de
urbanos. los usuarios, un sistema de mantenimiento, revisién

y reparacién de los recursos dispuestos, de tal

e £ disefio actual de las politicas que afectan a manera que permanentemente se encuentren en
las personas con discapacidad reconoce que la condiciones de uso, asi como la divulgacién de
desventaja vy la desigualdad de frato que sufren todo ello, de forma suficiente y reiterada, a través
éstas, respecto al resto de ciudadanos, tienen de mensajes directos y en soportes accesibles
su origen en las limitaciones que impone una (materiales grdficos, paginas web, medios
sociedad concebida con arreglo a un patrén de audiovisuadles. ...

persona sin discapacidad, més que en sus propias
dificultades personales. Se debe, por tanto, dar
P P

Por tltimo, destacar que esfa nueva norma de

respuesta a la necesidad y al derecho a acceder a rango estatal permitira que las personas con
los distintos recursos existentes con objeto de hacer discapacidad accedan a los espacios publicos
efectiva la accesibilidad en el enforno. urbanizados de la forma mas auténoma y
normalizada posible en cada caso, para poder
e Las administraciones, organismos y entidades, vivir su vida y desarrollar su actividad diaria
publicas y privadas, han de adecuar sus servicios en las condiciones de igualdad, participacién e
y la disposicién de medidas y recursos contando inclusién més plenas.

con asesoramiento técnico especializado y con los
propios usuarios a través de sus plataformas de
representacion.
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3.4 SENALIZACION Y COMUNICACION ACCESIBLES

PARA LA DISCAPACIDAD VISUAL EN EL MEDIO URBANO

M? Jests Vicente Mosquete y Concepcién Blocona Santos

Técnicos de Rehabilitacién de la ONCE

] LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL

1.1. DEFINICION DE DISCAPACIDAD VISUAL

La falta o disminucion grave de la visién, producida
por patologias en la estructura ocular o en sus
funciones, que no puede resolverse con tratamientos
médicos ni fampoco mejora con el uso de gafas
convencionales, se denomina “discapacidad
visual”. Dificulta en diferentes grados la ejecucion
de acciones o fareas y en consecuencia restringe la
participacion en las situaciones que son vitales para
el ser humano.

En términos cuantitativos y segun establece la

OMS, la discapacidad visual comprende desde

la no percepcién de luz hasta una agudeza visual
(capacidad de ver la imagen nitida) igual o inferior
a 3/10 con correccion en el ojo de mas vision, y/o
un maximo de 20 grados de campo visual, zona
que se abarca visualmente cuando se mira un punto
fijo (InTErnATIONAL Counc oF OpHTHAMOLOGY, 2002).

Normalmente, se diferencia a las personas con
discapacidad visual en dos categorias: las que
fienen “ceguera”, es decir, que no ven nada o sélo
tienen capacidad para distinguir entre la luz v la
oscuridad y las de “baja vision”, que disponen de

capacidad visual para distinguir formas, objetos y/o
leer la lefra impresa, aunque lo hacen con mucha
dificultad y deben situarse a distancias muy cortas
y/ o utilizar ayudas especiales de forma puntual.

Sin embargo, los valores de agudeza y campo visual
no fienen una relacién directa con el funcionamiento
visual, ya que éste se basa en los niveles de eficacia
e indica las cosas que puede realizar una persona
en concrefo ufilizando su vision en determinadas
condiciones. Incluso el hecho de que se pueda
funcionar visualmente en algunas tareas, no implica
que pueda hacerse en ofras muchas, ya sea por

las caracteristicas de la afectacion y/o por ofros
factores fisicos, psiquicos, ambientales; no siendo
igual incluso en dos personas con idéntica patologia
o para redlizar la misma actividad en disfintos
momentos u horas del dia, por la influencia que
tienen las condiciones de iluminacién.

1.2. CARACTERISTICAS DE LAS PERSONAS CON
DISCAPACIDAD VISUAL

Buena parte de la informacién que recibimos es
visual y en ella se sustentan la mayoria de las
habilidades y aprendizajes necesarios para realizar
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las actividades cotidianas. La visién constituye para
el ser humano el eje de su autonomia.

Pero no todas las personas con discapacidad visual
fienen un funcionamiento similar. Ya hemos visto que
las repercusiones no son iguales y ademds del grado
de afectacion, ofros aspectos como el momento

de aparicién (desde el nacimiento o mas tarde),

la edad, las caracteristicas personales (actitud,
motivacion, etc.) y el entorno familiar, escolar y
social influyen de forma deferminante. Concrefar
por tanfo sus caracteristicas es muy complejo, tanto
por su variabilidad como por la interaccién existente
entre la deficiencia (afectacion en el érgano visual),
las caracteristicas personales y el entorno proximo.

No obstante, es indudable que cada patologia
tiene sus particularidades y por tanto, conlleva

unas dificultades concretas. Pero también es cierto
que el diagnéstico no da informacién acerca del
rendimiento en las tareas visuales. Las personas con
ceguera no tienen capacidad visual y las de baja
visién, aln compartiendo la caracteristica de poseer
un resto visual Util, presentan distintas posibilidades
de realizar actividades vy resolver situaciones
mediante el uso de la visién.

Dos son los factores a tener en cuenta, por un
lado, el grado de afectacién (las posibilidades de
funcionar visualmente serén mayores cuénto menor
sea la alteracion en la agudeza vy el campo visual)
y por ofro, el fipo de afectacién, en el que pueden
estar implicados la agudeza, el campo visual o
ambos (Fave, 1997).

La reduccién de agudeza visual obliga a
aproximarse més a los objetos, para obtener
informacion visual vélida y en muchos casos, se
necesitan ayudas épticas que aumenten la imagen y
una iluminacion especifica. La problemdtica de las
personas que fienen una pérdida de campo visual,
dependerd de que ésta sea central o periférica. En
el caso de que sea central (zona del campo en la
que se encuentra la mécula, que proporciona la
mejor vision para ver los detalles), las dificuliades

se centran en la lectura de textos con tamarios
habituales, en la realizacién de actividades que
requieren precisién y en el reconocimiento de las
personas y objefos. En cambio, pueden desplazarse

con cierfa facilidad, porque el campo visual es
amplio y pueden localizarse (aunque no siempre
reconocerse| los objetos y obstaculos presentes en

el entorno. Cuando la pérdida es periférica (se
inicia en las zonas mds externas del campo visual

y se va cerrando hacia el centro), los mayores
problemas tienen relacion con el desplazamiento,
ya que para la localizacion de objetos, caleulo de
distancias y anticipacion de situaciones se utiliza
esa vision periférica. Sin embargo, estas personas
suelen mantener una buena agudeza visual central
(la mécula no estd afectada) que les permite ver
cosas pequefias v leer tamafos habituales, siempre y
cuando tengan estrategias para localizar y no dejar
ninguna parte sin visualizar (Via Lopez, & al., 1994).

1.3. RECURSOS NECESARIOS PARA
DESENVOLVERSE CON AUTONOMIA

la optimizacion de los sentidos, ~visual (en el

caso de disponer de un resto dfil), auditivo (para
la localizacion y orientacion), tactil (para el
reconocimiento), olfativo, etc.-, la utilizacién de
esfrategias y los recursos especificos, entre los que
destacan las ayudas técnicas, son los pilares del
funcionamiento auténomo para las personas con
discapacidad visual.

Estos aspectos son de dificil desarrollo y adapfacion
y su consecucién no garantiza por completo el
funcionamiento auténomo. Paralelamente, deben
darse ofros requerimientos, que precisan la
implicacion del enforno familiar y social:

e Contar con la ayuda del resto de las personas
para obtener informacion, resolver situaciones du-
dosas, efc. Es fundamental que se conozcan las
paufas de interaccion, la forma de proporcionar
las explicaciones para que resulten dtiles, cémo
debe prestarse la ayuda, efc.

e Disponer de un entorno adecuado, libre de ries-
gos y disefiado teniendo en cuenta las medidas
de accesibilidad, que deben aplicarse tanto al
disefio arquitecténico y urbanistico como a los
bienes producfos y servicios.

e Poder acceder a un puesto de trabajo con las
adaptaciones que garanticen el pleno desarrollo
profesional y personal.



e Utilizar las nuevas tecnologias de informacion y co-

municacién: informacion digital, paginas Web, etc.

También las personas del entorno contribuyen a la
promocién o desalienfo de la independencia, y
sus actitudes de sobreproteccion, exigencia, efc.,
influyen de una forma v ofra.

1.4. CARACTERISTICAS DEL ENTORNO QUE
FAVORECEN LA AUTONOMIA DE LAS
PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL

la discapacidad visual se manifiesta con limitaciones
severas para desplazarse, realizar las actividades
de cuidado personal, las tareas domésticas y para
acceder a la informacion del medio. Estos aspectos
dificultan el acceso y la participacién en los enfornos
habituales de educacion, frabajo, ocio, efc.

las personas con discapacidad visual se encuentran
frecuentemente con situaciones que generan mucha
fensién, pues fareas que fodos realizamos de forma
rutinaria y aufomdtica se convierten en obstdculos
dificiles de superar.

Los estimulos del ambiente que se utilizan de forma
secundaria cuando la visién es la via principal para
obtener la informacién y que a veces son irrelevantes

[sonidos, olores, sensaciones) son indicios
fundamentales para la orientacion de las personas
con discapacidad visual. El olor de un comercio
puede servir para saber que se ha encontrado el
destino deseado, una fextura en el suelo indica que
se estd proximo al punfo adecuado para cruzar,

el sonido de maquinas canceladoras de billetes
conduce hacia el andén del metro, efc.

El enforno debe disefiarse feniendo en cuenta los
aspecfos que contribuyen a la autonomia. En el
caso de las personas con discapacidad visual, estas
medidas deben incorporar la posibilidad de:

e Utilizar la visién: adaptaciones de tamafio, ubi-
cacion de la informacién, planificacion adecua-
da de colores que confrasten e iluminacién.

® Recibir informacién sonora: los datos relevantes
que se proporcionan visualmente, deben trans-
mitirse fambién de forma sonora. Cuando en el
enforno existen fuenfes sonoras que consfituyen
una referencia, se facilita la orientacién.

® Usar recursos tactiles: las texturas diferentes con-
fribuyen a la identificaciéon y discriminacién, cons-
fituyendo también una ayuda a la orientacién.

2 DIFICULTADES PARA ACCEDER A LA INFORMACION

Podemos entender las barreras de comunicacién
como las limitaciones que los sistemas de
informacién y comunicacién habituales comportan
para deferminadas personas que fienen alferaciones
o discapacidades sensoriales o de ofro tipo.

La comunicacién en el medio social, es un

aspecto que debe considerarse en cualquier
enforno (urbano, edificacion, fransporte. ...
Fundamentalmente utiliza elementos de informacion
orales y escrifos (caracteres visuales, pictogramas).
Poco a poco se van incorporando ofros sistemas

[sonoros), que tratan de ajustar formas Utiles para el
conjunto de los ciudadanos, independientemente de
sus capacidades.

Para las personas con discapacidad visual, acceder
a los diferentes sistemas y formatos en los que se
encuentra la informacién necesaria para utilizar

el medio urbano de manera eficaz, resulta dificil,

al carecer muchos de ellos de las condiciones
necesarias.

Eliminar las barreras de comunicacién, es el objetivo
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que persiguen las normativas que van surgiendo
para su aplicacion de manera generalizada en todo
el pais. Por eso la Orden VIV/561/2010, de 1 de
febrero, desarrolla el mandato contenido en el Real
Decrefo 505/2007 que demanda la eloboracién
de un Documento Técnico de las condiciones de
accesibilidad y no discriminacion para el acceso y
utilizacién de los espacios piblicos urbanizados.

Con la Orden del Ministerio de la Vivienda se
esfablece un referente unificador para evitar la
existencia de desigualdades en el actual panorama
normativo de las condiciones de accesibilidad

de las personas con discapacidad de émbito
autonémico. Destaca aspectos novedosos como

son las caracteristicas de las dreas y uso de los
ifinerarios peatonal (dimensiones, nivel de iluminacion
sefalizacion), elementos de urbanizacién (pavimentos,
vados vehiculares, rampas, escaleras, ascensores,
fapices rodantes y escaleras mecdnicas), asf como
caracteristicas de la sefializacion y comunicacion
sensorial (sefializacion visual y actstical.

El elemento basico de comunicacién urbana

es la sefializacién. Pretende transmitir, a través
de pictogramas (gréficos), lefras o fexiuras,
informaciones claras para fomar decisiones con
rapidez. Los soportes de presentacion son variados:
rotulos en diferentes ubicaciones, pantallas y
pavimentos. En cualquiera de sus variedades,

la sefializacién supone un problema cuando

una persona con discapacidad visual necesita
utilizarla en su desenvolvimiento diario. Veamos a
continuacién como se plasman estas dificultades.

2.1. DIFICULTADES EN ROTULOS Y PANTALLAS
INFORMATIVAS

Ya se frate de rétulos como de pantallas informativas,
acceder a su lectura depende, ademdés de las
caracterfsticas visuales de cada persona, de una
serie de elementos comunes como son:

Su ubicacién: Con frecuencia los carfeles y pantallas
se encuentran mal ubicados, debido a que se sittan
a una altura excesiva que impide su visualizacién, a
la incidencia en los mismos de luces que producen
reflejos y deslumbramientos o porque son dificilmente
localizables. En algunos casos su disposicidn

es poco previsible y no se mantiene de manera

consistente en diferenfes puntos del mismo entorno.

El material del qué estan fabricados: Los soportes
que se utilizan, en algunas ocasiones, tienen
acabados brillantes que ocasionan muchos reflejos,
o estan protegidos por cristales que causan los
mismos problemas.

La tipografia, tamafo, color y contraste utilizados:
la legibilidad de los diferentes elementos que los
integran, depende de los tipos de lefra elegida,

del tamafio de la misma y del contraste que
presente con el fondo donde se ubica. Cuando
existen problemas visuales, resultan muy dificiles de
diferenciar las formas de los iconos/letras si no son
nitidas v perfiladas, y un determinado ancho de
frazo da lugar a caracteres mas o menos “oscuros”
o "ligeros”, y no pueden verse claramente sus
confornos. El tamafo, en la mayoria de los casos,
es pequefio para que las personas con disminucion
de agudeza visual puedan leerlos con facilidad.

la discapacidad visual puede impedir fambién la
diferenciacién de los colores (letras/iconos. ..}, que
sobre todo en las pantallas de informacién son muy
utilizados. El disefio prima en muchas ocasiones y se
presentan con fondos coloreados que ofrecen poco
confraste entre éstos y la letra.

El mensaije trasmitido: Para que la seficlizacion

sea visible rapidamente y permita tomar decisiones
acerfodas, debe contener mensajes concisos y
claros y en ocasiones, el confenido o no es escueto
o los pictogramas que acomparian los textos no son
claramente identificables.

Flechas que acompafian a los textos: En algunas
ocasiones, los fextos de los rétulos se acomparian de
flechas para indicar direcciones concretas, que bien
por su disefio no muy claro, o por la direccionalidad
que marcan (ubicacion ambigual resultan confusas.

La iluminacién del rétulo/pantalla y de la estancia
donde se encuentran: Cuando los rétulos estan
cubiertos por superficies acristaladas, la iluminacién
cercana puede reflejarse en ella y disminuye el
contraste del texto, impidiendo su lectura. Lo mismo
ocurre si cerca de las pantallas existen lémparas
que inciden directamente sobre el cristal exterior. La
mayoria de las personas con problemas graves de
visién, fienen una disminucién muy significativa de



la sensibilidad para percibir bajos contrastes, por
lo que si el texto y el fondo donde se encuentran
presentan poca diferencia enfre sf, les resulta
imposible visualizarlos.

La acustica: Los sistemas de informacion que llevan
incorporados salidas sonoras (semdforos, cajeros,
transportes...), al encontrarse en el medio urbano,
pueden sufrir contaminacién acustica debido al
alto nivel de ruido ambiental o por la altura de

los edificios. A la hora de planificar la instalacion
de esfos sistemas, se deberd cuidar el tipo y la
ubicacion de las mismas, para asegurarse de que
cumplen la misién informativa que pretenden.

2.2. DIFICULTADES EN LOS SISTEMAS DE
COMUNICACION INTERACTIVA: MAQUINAS
EXPENDEDORAS, CAJEROS AUTOMATICOS

Cada vez es mds frecuente el uso de maquinas
expendedoras y cajeros bancarios en el enforno
urbano. Diariamente necesitamos inferactuar con
alguno de ellas, para sacar titulos de transportes,
dinero, efc. El primer problema que se encuentra
una persona con discapacidad visual en estos
casos, es localizar dénde estd situada la maquina
concreta, hecho que se agrava porque cada vez
es mas frecuente insfalarlas en cenfros comerciales
y en esfancias muy grandes con pocas referencias.
Posteriormente debe encontrar los botones para
realizar la seleccién. Es habitual, que la disposicion
de los mandos para inferactuar, sea diferente de una
a ofra, dependiendo de las caracteristicas de cada
una y el uso al que se dirige.

Los avances tecnolégicos han desarrollado disefios
con sistemas de accionamiento Unicamente digitales,
cuyo uso es muy dificil para las personas con
discapacidad visual. Encontrar las bocas de entrada
para monedas, tarjefas, efc. es complicado si no se
conoce de antemano la distribucion que presenta ese
cajero/maquina concreta.

Estas herramientas de comunicacion, utilizan
teclados que pueden ser del tipo de los usados en
los teléfonos o en las calculadoras, diferentes entre
si; esto supone estudiar o conocer previamente

el orden en el que aparecen los nimeros para

poder seleccionar las operaciones deseadas. Si las
pantallas son téctiles, las personas con discapacidad

visual pueden tener problemas (si ésfas no tienen
salida sonora) cuando el dedo se apoya sobre el
drea a activar. Lo mismo sucede si los botones son
fermo tactiles y sin relieve y estan en linea con las
opciones posibles.

De igual manera, este tipo de pantallas utilizan

en sus disefios colores para establecer acciones

o codificar contenidos. En algunas personas,

la discapacidad visual hace que los receptores
sensibles a la diferenciacion e identificacion
cromdtica esté daiada y resulte imposible su

uso como elemento de seleccién. Los tamafios

y contrastes de las letras utilizados, al igual que
sucede con los rétulos, resultan inadecuados, bien
por ser pequeiios o porque el fondo v el texto tengan
similar nivel de reflectancia. La iluminacion ambiental
puede ser excesiva y disminuir la posibilidad

de visualizacion. Los bofones para accionar las
diferentes opciones no suelen devolver informacion
(ni sonora ni téctil) sobre si se han activado o no, por
lo que no permiten el uso auténomo de los mismos.

Los iconos que se usan para cada funcion, a veces
son dificiles de enfender v si existen muchos resulta
complicado su uso. El facto es un receptor selectivo y
no permite defectar muchos estimulos a la vez.

2.3. DIFICULTADES EN LA DETECCION DE
ELEMENTOS QUE PUEDEN REPRESENTAR UN
PELIGRO

Superficies acristaladas y brillantes: El
deslumbramiento es una condicion de la vision que
crea malestar, disminucion de la capacidad para
ver detalles de un objefo o captar los contrastes.
También puede ser provocado por un excesivo brillo
de la fuente de luz y va a depender del tamaiio, la
posicion y la luminancia de la fuente.

Las personas con discapacidad visual tienen
dificultades para percibir las superficies transparentes
y reflectantes, pudiendo fener accidentes ante esta
situacion o impedirles realizar tareas visuales.

Escaleras, rampas, desniveles: Para las personas con
dificultades visuales, estos elementos en si mismos

no son problematicos, la dificultad reside en la falto
de sefializacién de las escaleras o desniveles y su
configuracion.
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Sefializacién de emergencia: Las situaciones

de emergencia, por lo general, generan miedo

y confusién. Esfo se agudiza en el caso de las
personas con vision disminuida, que deben resolver
la situacion de manera répida y segura para evitar
posibles riesgos.

Se utilizan sistemas de rotulacion escrita foto
luminescente, por lo general de tamafio pequefio y
situadas a alturas excesivas para poder verlas y en
algunas ocasiones sefiales actsticas, que bien por el
elevado ruido ambiental, o la inadecuada intensidad
resultan poco dtiles. Para poder utilizar correctamente
esfas informaciones, se requeriria conocer los
sistemas de evacuacion que cada edificio tiene, asf
como acceder a planos de situacién que orienten
sobre el itinerario mds seguro vy répido para salir y
evifar el peligro. Esta situacién es poco frecuente

3 SENALIZACION ACCESIBLE

Con la publicacién de la ley 51/2003, de 7

de diciembre, de igualdad de oportunidades, no
discriminacion y accesibilidad universal de las
personas con discapacidad (LONDAU), se dio sin
duda un paso de gigante en cuanto a la posibilidad
de que fodas las personas puedan participar en el
entorno social. En ella y en los documentos técnicos
desarrollados con posterioridad, se plantea la
necesidad y obligatoriedad de disefar y poner

en marcha esfrategias de infervencién que operen
simultaneamente sobre las condiciones personales y
las ambientales.

En esta ley se incorpora el concepto de
Accesibilidad Universal: condicién que deben
cumplir los entornos, productos y servicios para que
sean comprensibles, utilizables y practicables por
fodas las personas, como referente de los criterios
técnicos imprescindibles para conseguir su objetivo.

y por lo general deben suplirse con la ayuda y
colaboracién de ofras personas.

Siendo conscientes de que el panico genera altos
niveles de ansiedad y desconcierto, las sefiales que
actualmente se utilizan no resuelven los problemas.
No obstante las nuevas regulaciones en femas de
seguridad y disefio abren el camino hacia una
nueva era.

Obras: En cualquier enforno urbano, es frecuente

la existencia de todo tipo de obras o elementos
provisionales que implican peligros, obstéculos

o limitaciones en el recorrido, acceso o estancia
peatonal, fales como zanjas, andamios o andlogos.
Cuando éstos no estdn debidamente sefalizados,
son elementos peligrosos para las personas con
discapacidad visual.

Teniendo en cuenta las caracteristicas de este grupo
de poblacién, las modalidades de presentacién para
que la informacién que se ofrece sea accesible,
deben ser necesariamente visuales y tactiles y en
algunos casos sonoras. Como reconoce la Orden
VIV/561 /2010 en su articulo 40. Condiciones
generales de la sefalizacién y comunicacién
sensorial:

1. Todo sistema de sealizacién y comunicacion
que confenga elementos visuales, sonoros
o factiles, a disposicién de las personas en
los espacios publicos urbanizados, deberd
incorporar los criterios de disefio para todos
a fin de garantizar el acceso a la informacién
y comunicacién bdsica y esencial a fodas las
personas.

2.En todo itinerario peatonal accesible las



personas deberdn tener acceso a la informacién
necesaria para orienfarse de manera eficaz
durante todo el recorrido y poder localizar los
distinfos espacios y equipamienios de interés. la
informacién deberd ser comunicada de manera
analégica a fravés de un sistema de sefiales,
rétulos e indicadores, distribuidos de manera
sistematizada en el Grea de uso peatonal,
instalados y disefiados para garantizar una fécil
lectura en todo momento.

Partiendo de este marco general establecido por
la LIONDAU, en este apartado vamos a repasar
los sistemas de sefializacién que favorecen la
comunicacion para las personas con discapacidad
visual, desde los rétulos y pantallas informativas

en cualquiera de su variedades: orientativos,
informativos, direccionales identificativos, hasta

las pantallas inferactivas, pavimentos y dispositivos
sonoros en semdforos y medios de fransporte.

3.1. ROTULOS

Para que la informacién del rétulo sea accesible @
cualquier persona, hay que fener en cuenta todos
los elementos que los integran: las letras, simbolos,
iconos, colores y soportes donde se realizan. Todo
ello sin olvidar que es fundamental ademds, la
ubicacion y el manfenimiento de los mismos.

las pautas para hacer accesibles los rétulos, tanto en
interiores de edificios como en espacios exteriores,
han sido apuntadas en distintas publicaciones,

entre las que cabe sefialar el libro “"Accesibilidad
para personas con ceguera y deficiencia visual”,
ONCE, 2003 y Caracferisticas de la rotulacion para
personas con discapacidad visual, ONCE, 2006.
la norma UNE 170002 “Requisitos de accesibilidad
para la rotulacion”, AENOR 2009, es un documento
técnico que redne los criterios mds adecuados para
la rotulacion en el interior de los edificios.

Basandonos en las citadas publicaciones, también

recogido en la Orden VIV/561 /21017, las

recomendaciones que se deben seguir para que los
rétulos sean accesibles son:

a. La informacién del rétulo debe ser concisa,
bésica y con simbolos sencillos.

b. Se situaran en lugares bien iluminados a
cualquier hora, evitando sombras v reflejos.

c. Se evitardn obstéculos, cristales u ofros elementos
que dificulten la aproximacion o impidan su facil
lectura.

d. Cuando se ubiquen sobre planos horizontales
fendrdn una inclinacién entre 30°y 45°.

3.1.1. Tipografia, tamafio, color y contraste utilizados

El tamafio de las lefras y el contraste entre fondo y
figura se acogerdn a las siguientes condiciones?:

a. Se deberd utilizar fuentes fipo Sans Serif, o
de palo seco, es decir, trazos uniformes y sin
remates ni adornos, tales como Fruﬂger, Parisine,
Avrial, Ph font, Tiresias, etc.

Fig. 1: Tipografia recomendada.

-

Fuente: Elaboracion ONCE

Nota 1. Orden VIV/561/2101: Arficulo 41.1. Caracteristicas de la sefializacién visual y acistica.
Nota 2. Orden VIV/561/2101: Articulo 41. 2. Caracteristicas de la sefializacion visual y acistica.
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b. El tamafio de las fuentes estard determinado por
la distancia a la que podrd situarse el observador,
de acuerdo con la siguiente Figura 2:

Fig.2: Tabla de contrastes.

-

_

Fuente: Elaboracion ONCE

Ademds, los rétulos estardn escritos en
mayuscula-minscula (fexto combinado),

excepto cuando se frafe de rotulos con una

sola palabra, en cuyo caso ird en maydscula
porque podrd estar en altorrelieve. El tamaio
estard en funcién de la distancia a la que se
puedan leer. Por ejemplo, si se deben leer a 2
m, tendrdn un tamafo minimo de 2,8 cm, siendo
recomendable que sea de 5,6 cm.

c. El rétulo deberd contrastar cromdticamente con
el paramento sobre el que esté ubicado. Los
caracteres o pictogramas utilizados deberdn
confrastar con el fondo. El color de base serd
liso y el material utilizado no producird reflejos.

Fig.3: Tamario de fextos segun la distancia.

Distancia Tamafio Minimo  Tamafio Recomendable

(m) [cm) {cm)

=5,00 7.0 14,0
4,00 5,6 11,0
3,00 4,2 8,4

2,00 2.8 5,6

1,00 1.4 2,8

0,50 0,7 14

Fuente: Elaboracion ONCE

En cuanto al material de que estan fabricados
los rétulos, éste serd fendrd acabado mate, para
evitar los reflejos y favorecer la visualizacion, no
debiendo —por todo lo ya visto- utilizarse para su
disefio superficies translicidas ni brillantes®.

3.1.2. Ubicacién

Un rétulo cumple la funcién de manera correcta si
permite su visualizacién répida. Para ello, uno de los
aspectos a tener en cuenta es su ubicacién/altura.

la colocacion y mantenimiento de los rotulos en
dreas de uso peatonal deberan garantizar en todo
caso la seguridad, la accesibilidad, la autonomia
y la no discriminacion de todas las personas, sin
invadir el dmbito libre de paso de un itinerario
peatonal accesible.

Por ello no presentarén cejas, ondulaciones, huecos,
salientes, ni angulos vivos que puedan provocar el
fropiezo de las personas®.

Ofro aspecto importante, es el nimero de elementos
de sefializacién en el espacio urbano piblico, la

Orden VIV/561/2010 es clara al respecto®:

1. Con la finalidad de evitar los riesgos para
la circulacién peatonal derivados de la
proliferacién de elementos de sefalizacion e
iluminacion en las dreas peatonales, éstos se
agrupardn en el menor nimero de soportes y se
ubicarén junto a la banda exterior de la acera.

2. Cuando el ancho libre de paso no permita
la instalacién de elementos de sefializacién e
iluminacién junto al itinerario peatonal accesible,
estos podrén estar adosados en fachada
quedando el borde inferior a una altura minima

de 2,20 m.

la zona ergondmica de interaccion del brazo cubre
un margen de altura situado entre Q0 y 175 cm [en
paramentos verticales, entre 1,25 my 1,75 my en
planos horizontales, entre 0,90 my 1,25 m), y una
anchura méxima de 60 cm.

Nota 3. Al respecto, el Articulo 41.2.c) de la Orden Ministerial establece que el rétulo deberd contrastar cromaticamente con el paramento
sobre el que esté ubicado. los caracteres o pictogramas utilizados deberdn contrastar con el fondo. El color de base serd liso y el

material ufilizado no producird reflejos.

Nota 4. Orden VIV/561/2010. Arficulo 10. Condiciones generales de los elementos de urbanizacién.
Nota 5. Orden VIV/561/2010. Arficulo 31. Elementos de sefializacién e iluminacion.



Fig.4. Zona ergondémica de inferaccién del brazo.

-

|

Fuente: Elaboracion ONCE

Siempre que un rétulo esté ubicado dentro de esta
zona se utilizard el braille y la sefializacion en alto
relieve para garantizar su lectura por parte de las

personas con discapacidad visual, cumpliendo las
siguientes condiciones®:

a. Se ubicardn los caracteres en braille en la parte
inferior izquierda, a una distancia minima de 1
cm. y méxima de 3 cm del margen izquierdo e
inferior del rétulo.

Fig.5: Rétulo centrado y justificado izda.

.
|

Fuente: Comision Braille Espariola

b. Llos simbolos y pictogramas deberdn ser de facil
comprensién. Se aplicardn los criterios técnicos
del informe UNE 10142-90 «Elaboracién y
principios para la aplicacién de los pictogramas
destinados a la informacién del poblico».

c. los pictogramas indicadores de accesibilidad
deberdn seguir los pardmetros establecidos por

la norma ISO 7000:2004.

d. la altura de los simbolos no serd inferior a los 3
cm. El relieve tendrc entre T mm y 5 mm para

las letras y 2 mm para los simbolos.

El bloque de fexto en braille estard separado del de
caracteres visuales.

Si existen iconos, deben ir siempre a la izquierda del
fexto escrifo en caracteres visuales y a ser posible
alineados horizontalmente con él (Fig.6).

Fig.6: Rétulo bloque fexto y con icono.

=

|

Fuente: Elaboracién ONCE

Cuando incorporen flechas, éstas se situaran junto
al fexto que acompaiien, fanto en los caracteres
visuales (a 2 cm), como en braille (@ 1 cm) y en la
direccion que corresponda (Fig.7).

Fig. 7: Rétulo con flecha.

=
|

Fuente: Comision Braille Espariola

Otras consideraciones a tener en cuenta en cuanto a
la ubicacion son las siguientes:

® En un mismo edificio, se mantendrd la misma
ubicacién, evitando que supongan riesgos.

® Permitiran la lectura a distancias cortas, por lo
que no se colocardn obstéculos delante, ni se
protegerdn con cristales u ofros elementos que
dificulten la localizacion y acercamiento al rétulo.

® En las zonas especificas con concurrencia
de nifios, se utilizard una doble sefializacion,
situando la segunda a una altura méxima de

1,25 m.

Nota 6. Orden VIV/561,/2010. Articulo 44.2. Caracteristicas de la sefializacion téctil.
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® |os planos de pisos, directorios, ..., se colocardn
en el vestibulo principal, lo mas cerca posible de
la entrada.

e £s imporfante sefializar los lugares de acceso y
los puntos de inferseccién en los que se puedan
tomar decisiones de direcciones concretfas. Esto
es mas importante en los espacios grandes,
donde puede repetirse con frecuencia para
garantizar la finalidad que persiguen.

® Los rétulos de identificacion e informacion se
situaran preferentemente al lado derecho de la
puerta o del acceso, dentro del drea de barrido
ergonémico.

3.1.3. Mensaije trasmitido

Es fundamental que las palabras vy frases que se
utilicen, sean sencillas y sin ambigiedades, usando
las que sean mas habituales.

En el caso de rétulos en los que la informacién

sea excesivamente prolija (direcforios, efc.),

se recomienda el uso de ofras alternativas de
presentacién, fales como formato sonoro y servicios
de afencién personalizada.

3.1.4. La iluminacién del rétulo/pantalla

Tanto la iluminacién de los rétulos como la de las
pantallas, debe ajustarse a criterios que aseguren
que los luces circundantes no produzcan reflejos

y ocasionen deslumbramientos. Deben situarse en
lugares bien iluminados a cualquier hora del dia y en
zonas sin sombras.

3.1.5. AcUstica

Las actividades cotidianas requieren de un ritmo,

a veces exageradamente répido, y respuestas
inmediatas a los estimulos ambientales. Para
asegurar que los espacios que utilizan sonidos como
sistema de informacién se perciban sin dificultad, es
necesario que exisfa la posibilidad de adecuar su
intensidad a las caracterfsticas del ruido ambiental.
En las grandes ciudades y concretamente en los
exteriores, existe un alto nivel de contaminacién

acustica, grave impedimento para poder recibir con
claridad los mensajes emitidos.

3.1.6. Mantenimiento

Es importante que se cuiden las condiciones de
visibilidad, tanto visual” como téctil y sonora de
cualquier sistema de informacion que se ufilice.
Una revision periédica de los diferentes soportes
asegurard que la sefializacién es eficaz y permite
desplazamientos con seguridad.

3.2. PANTALLAS INTERACTIVAS

Las imagenes que se forman por la proyeccion de
rayos de luz sobre un soporte de cristal opaco o
fransparente, lo hacen sobre una pantalla. Estas, a
veces, permiten interactuar, a modo de didlogo entre
ella y el usuario. Con esta posibilidad cada persona
puede decidir que es lo qué quiere ver y modificarlo
a fravés de sus manos, bien sobre la misma pantalla
o sobre teclas de funcion.

Generalmente, se encuentran ubicados en las
enfidades financieras (cajeros automdticos) o en las
esfaciones de transporte (méquinas expendedoras de
billetes v ftitulos).

3.2.1. Localizacién del terminal

Para facilitar la localizacion, en el disefio se tendrd
en cuenfa las caracteristicas establecidas por la
Fundacion Barcelona Digital (20006

Colocar un cartel rotulado con la tipografia,
medidas y contrastes adecuados (ver apartado 3.1),
correctamente ubicado para que sea visible y pueda
abarcarse en la zona de vision (altura de los ojos).
Asi mismo, dispondré de una iluminacién idénea.

Es de gran utilidad que dispongan de un dispositivo
que emita un sonido para facilitar la localizacion,
que puede activar la persona con discapacidad
visual a través de un mando a distancia.

3.2.2. Acceso y ubicacién

El recorrido que conduce a la maquina estard libre
de obstaculos y deben estar ubicadas en zonas
que no supongan ningun riesgo. El lugar se elegird

Nota 7. El Arficulo 18. Vegetacién, de la Orden VIV/561/2010, esfablece que el mantenimiento y poda periddica de la vegetacion serd
obligatorio con el fin de mantener libre de obstéculos tanfo el ambito de paso peatonal como el campo visual de las personas en
relacién con las sefiales de transito, indicadores, rétulos, seméforos, etc., asi como el correcto alumbrado piblico.



feniendo en cuenta que el sol o la luz arfificial no
debe incidir directamente en la maquina, para evitar
los reflejos en la pantalla. Para facilitar la lectura,

la zona esfard bien iluminada y serd uniforme a
cualquier hora del dia.

la ubicacion de estos elementos permitird el acceso
desde el itinerario peatonal accesible e incluirg un
drea de uso frontal libre de obstaculos en la que
pueda inscribirse un circulo de 1,50 m de diametro
sin invadir el itinerario peatonal accesible®.

3.2.3. Elementos de la méquina

Deben esfar perfectamente sefializados vy se
diferenciardn unos de ofros, tanto de forma téctil
como visual.

Un aspecto a fener en cuenta es la identificacién

de la tarjefa de crédito, ya que estas méquinas
requieren siempre su utilizacién. Para ello, las
enfidades financieras deberian sefializarlas con una
letra distintiva, de color confrastado y en altorrelieve.
Para facilitar la insercion de la tarjefa en la direccion
correcta, deben contar con una muesca lateral
identificable al tacto. En el caso de las libretas de
ahorro, se exige infroducirlas por la dltima pdgina
impresa, por lo que la maquina realizaré una
perforacién en ésta cada vez que se utilice.

® Bocas de entrada y salida. Serdn diferentes unas
de ofras. En el caso de las bocas de entrada,
dispondran de un reborde en alto relieve. Es
conveniente que tengan forma de embudo, para
facilitar la insercién de la tarjeta de crédito. Las
bocas de salida (retirada de dinero, billetes de
fransporte, efc.) deberdn estar correctamente
iluminadas y seran féciles de manipular (apertura
de recogida).

¢ Teclado: Facilmente localizable, tanto visual
como tactilmente. Se deberia tender a la
estandarizacion de la distribucién de sus
elementos, medidas y colores. Las teclas

Nota 8. Orden VIV/561/2010. Articulo 32.3.

tendrén una altura de aproximadamente 2

mm y la separacién entre ellas no inferior a 3
mm, medida minima de 10x10 mm. Las teclas
numéricas y las de funcién serdn diferentes y
esfardn separadas por una distancia minima

de @ mm. En ambos casos, tendrén un elevado
contraste cromdtico y estardn en Braille. Las teclas
de funcion estarén marcadas con un simbolo téctil
y un cédigo de colores identificativos.

® Botén de alarma: Es muy 0til para comunicarse
con alguna persona de la entidad financiera o
esfacion de transporte, en caso de dificultades
durante el proceso. Ha de ser més visible que
el resto de las teclas. Se colocard en un lugar
accesible y con un marcado confrasfe con el
fondo.

* Pantalla: Ser¢ fécilmente reconocible tactil y
visualmente, para lo que dispondrd de un marco
con suficiente contraste. El color de los caracteres
contrastard con el fondo; para el que se elegird
preferiblemente el color mds oscuro, ya que de
esta forma se evitan los reflejos y se aumenta el
contraste. Asi mismo, se tendrdn en cuenta los
tamafios adecuados para poder ser vistos a |
m aproximadamente (ver apartado 3.1.). las
pantallas téctiles son muy dificiles de utilizar, por
lo que permitirén el cambio para manejarlas
mediante el feclado”. En el caso de que las
funciones que se realicen con el ferminal sean
pocas y concretas, puede utilizarse la pantalla
tactil guiada por voz, tomando siempre como
referencia el marco de la pantalla’.

3.2.4. Utilizacién de la méaquina

Los sistemas sonoros, que proporcionen las instrucciones
de uso, guien durante el proceso y reproduzcan

las respuestas de la méquina a medida que se van
realizando los diferentes acciones, constituyen la Unica
posibilidad para que todas las personas con problemas
visuales puedan utilizarlos de forma auténoma.

Nota 9. En caso de que el elemento manipulable disponga de pantalla, ésta se instalard ligeramente inclinada entre 15°y 30°, a una

altura entre 1,00y 1,40 m, asegurando la visibilidad de una persona sentada. (Orden VIV/561,/2010. Articulo 47.4).

Nota 10. Se recomienda que los elementos manipulables que dispongan de medios informaticos de interaccion con el publico, cuenten
con las adaptaciones precisas que permitan el uso del braille, o la conversion en voz y la ampliacion de caracteres (orden

VIV/561/2010. Articulo 47.5).
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Para mantener la privacidad, es conveniente que
la informacién se reciba a través de auriculares,
que tenga una buena calidad de audio y que se
pueda anular opcionalmente la visualizacién de la
pantalla. El sisema sonoro reproduciré todos los
datos que la maquina proporciona visualmente, a
excepcién de aquéllos que no son relevantes para la
accién a realizar (publicidad, informaciones sobre
la entidad, efc.), mend, instrucciones, confirmacién
de la seleccion realizada, opciones para anular

o madificar una seleccion y reproduccion de los
mensajes de error.

Tras la realizacion de cada operacién, una sefial
sonora deberd informar del correcto progreso del
proceso.

3.2.5. Operativas especificas

Una opcién dtil es la instalacién en el cajero de
operativas “reducidas”, que permitan realizar solo las
operaciones bésicas. En este caso, deberdn tenerse

en cuenta todas las normas detalladas anteriormente y
adaptar el proceso, de la forma més sencilla posible.
Es importante limitar el nimero de datos que se
proporcionan simuliéneamente, reducir su ritmo de paso
y dar més tiempo para realizar la accién requerida.

Estas operativas especificas pueden ser “visuales” o
"sonoras”, siendo conveniente adaptarlas en ambas
modalidades.

3.3. DETECCION DE ELEMENTOS QUE PUEDEN
REPRESENTAR UN PELIGRO

3.3.1. Superficies acristaladas y brillantes

En esfas superficies, deben existir unas bandas de
alto contraste que ocupen fodo su ancho, para
poder ser detectadas y evitar golpes. Ademds,

es importante que el vidrio sea de seguridad
(laminado), para que su rotura no produzca
desprendimientos.

Todo elemento vertical fransparente serd sefializado
de acuerdo con lo regulado en el articulo 41.4 de la

Orden VIV/561/2010:

4. Todas las superficies vidriadas deben incorporar
elementos que garanticen su defeccién. Han de
estar sefalizadas con dos bandas horizontales

opacas, de color vivo y contrastado con el
fondo propio del espacio ubicado detrds del
vidrio y abarcando toda la anchura de la
superficie vidriada. las bandas cumplirdn las
especificaciones de la norma UNE 41500 IN,
debiendo tener una anchura de entre 5y 10 cm
y estardn colocadas de modo que la primera
quede situada a una altura comprendida entre
0,85my 1,10 m, y la seqgunda entre 1,50 m
y 1,70 m, contadas ambas desde el nivel del
suelo. Estas regulaciones de sefializacion se
podrdn obviar cuando la superficie vidriada
confenga ofros elementos informativos que
garanticen suficienfemente su defeccién o si
existe mobiliario detectable a todo lo largo de
dichas superficies.

3.3.2. Escaleras, rampas, desniveles

Es importante la presencia del pavimento con relieve
o rugosidad para poderlos distinguir y anficipar estos
elementos.

3.3.3. Sefializacién de emergencia

Una caracteristica esencial relativa a la seguridad
de la persona es la movilidad y la autonomia
que se puede conseguir mediante el uso de las
percepciones sensoriales residuales y a través de
algunos indicadores:

e Tdctiles en el suelo que dirijan hacia los lugares
seguros.

® Punfos de luz faciles de localizar y con alfo
contraste que resalten las salidas.

e Sefiales acUsticas que indiquen las salidas de
emergencia; téctiles y visuales en los planos y
mapas para que las personas con discapacidad
visual puedan tener una idea de cémo
abandonar el recinto.

Hay que tener en cuenta que las personas con
discapacidad sensorial o motora  pueden hacer
uso de sus habilidades residuales y ayudadas

por condiciones ambientales e instrumentales,
beneficiarse de espacios cerrados y abiertos, de
forma que obfengan soluciones adecuadas incluso
en condiciones exfremas.



En este sentido, las salidas de emergencia de
establecimientos de publica concurrencia cumpliran
las siguientes determinaciones'':

a. Dispondrdn de un sistema de sefalizacién
acustica y visual perceptible desde el itinerario
peatonal accesible y conectado al sistema
general de emergencia del establecimiento al
que perfenezcan.

b. los establecimientos que incluyan vehiculos de
emergencia dentro de su dofacién (parques de
bomberos, comisarias de policia, hospitales,
efc.), dispondrdn de un sistema conectado a los
semdforos instalados en su enforno inmediato
que se activard automdticamente en caso de
salida o llegada de un vehiculo de emergencia.
Este sistema modificard la sefial de los seméforos
durante el tiempo que dure la emergencia de
modo que éstos emitan sefales luminicas y
acisticas que avisen de la situacién de alerfa
a las personas que circulen por los itinerarios
peatonales o vehiculares préximos.

3.3.4. Obras e intervenciones en la via piblica

Tienen que quedar sefializadas y protegidas
mediante vallas estables y continuas, dotadas de
sefializacion luminosa y acustica intermitente, con
umbrales que no perturben al resto de la comunidad,
de manera que puedan ser advertidos con antelacion
por personas con movilidad reducida o problemas
de vision para evitar peligros'?.

3.4. PAVIMENTOS

la cultura de la accesibilidad, se entiende como la
superacién de las barreras arquitecténicas y urbanisticas
para disfrutar de los espacios de manera fécil, segura

e independiente por parte de todos, proporcionando
mayor autonomia a todas las personas.

El pavimento es uno de los elementos mas importantes
que integran los itinerarios peatonales porque ademas
de ser soporte y recubrimiento esfético desemperia
funciones informativas y de orientacién.

3.4.1. Caracteristicas generales

Todo pavimento en la via piblica debe cumplir
unas medidas de accesibilidad: (Bianco, LuenGo y
ofros. 2003).

® Ser anfideslizante en seco y en mojado.

® No fener rugosidades distintas de la propia
pieza, esto requiere que esté perfectamente
colocado y sobre todo que se realice un
manfenimiento adecuado y periddico.

e Conseguir una superficie continua para evitar
fropiezos.

* Adecuada insfalacién facilitando el drenaie.

® los registros, alcorques vy ofras rejillas tienen que
esfar enrasados con el pavimento, mosfrando
especial cuidado en tener limpias de hojas estas
zonas, ya que aumentan el riesgo de resbalones.

® Las juntas deben tener una resistencia similar a la
del pavimento, y su grosor no superar los 10 mm.

® Se utilizardn materiales que eviten reflejos.

® £n determinados espacios deben estar claramente
diferenciados en cuanto a fextura, color y
contraste del circundante.

® £n ajardinamientos debe diferenciarse claramente
el pavimento de una y ofra zona.

® Plozas y parques. Deben tener bien definidas las
distintas dreas vy estar claramente delimitadas.

3.4.2. Tipos de pavimentos sefializadores

Existe una gran variedad de pavimentos por eso se
puede hablar de:

* De uso frecuente: Baldosa hidrdulica (se encuentran
en las aceras de la via piblica), terrazo, cerdmico,
adoquin de hormigén poroso, fablones de madera,
adoquines de piedras y canfos rodados o las
combinaciones de diferentes materiales.

Nota 11. Orden VIV/561/2010. Articulo 42.2. Aplicaciones reguladas de la sefializacién visual y actstica.

Nota 12. Orden VIV/561/2010. Articulo 39. Condiciones generales de las obras e intervenciones en la via pablica.
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* Bandas sonoras: Es un tipo de pavimenfo que
provoca ruido al pasar por él, evitando que
el conductor pueda despistarse. Se colocan en
tramos para advertirle que se aproxima a un
lugar en el que debe disminuir la velocidad y/o
incrementar la atencién, (como en intersecciones
conflictivas, curvas en las que se ha defectado
peligrosidad real o potencial, determinadas
situaciones en obras, etc.).

* Pavimentos especiales, téctiles y de color:
Incorporan color, textura o sonoridad, para poder
fransmifir informacién Gtil en el desplazamiento y
dar seguridad a las personas con discapacidad
visual, fanto con los pies como con el baston
blanco de movilidad.

3.4.3. Pavimentos tdctiles

Son un sistema de sefiales tactiles en el suelo que
consfituyen un cédigo de comunicacion sencilla,
directa y univoca.

Facilitan la orienfacién y advierten a las personas
con problemas de vision de determinadas
situaciones, v les permiten tomar decisiones para
evifar resultados contraproducentes.

Uno de los aspectos que mds resaltan de la funcién
informativa y orientativa del pavimento es que
ofrece la posibilidad de establecer un lenguaje
claro y eficaz para emitir y recibir mensajes a fravés
de su textura, sonoridad y color a personas con
discapacidad visual.

A. Utilizacién.

Se emplean tanfo en el exterior como en el interior.
Colocados en la via publica, identifican pasos de

peatones, paradas de autobuses, bocas de metro,

enfradas de edificios y jardines, escaleras, rampas,
vados, aparcamientos, efc.

La utilizacion correcta de este tipo de baldosas es
de gran ayuda para las personas con problemas
visuales. No obstante, si se utilizan de manera
excesiva o inadecuada produce el efecto contrario,

generando confusién y puede llevar a tomar
decisiones que pongan en peligro a los usuarios.

Se colocard de manera continua sin interrupciones,
es decir, que pasard por encima de cualquier
escollo que encuentre en su recorrido (fapas de
alcantarillas'?, instalaciones subterrdneas de servicios
eléctricos y de telecomunicaciones, rejillas de
cualquier tipo, etc.), o se eludirg el obstéculo. Sin
embargo cada vez que el espacio disponible lo
permifa vy sin afectar a la limpieza del trazado, debe
evitarse pasar por encima de las topas dado que
cuando las camaras estén abiertas la huella tactil
estard inutilizable.

Son usados como puntos de referencia para
facilitar la orientacion y conferir mayor seguridad

y autonomia a determinado colectivo, sin perder

las prestaciones de seguridad que requieren las
personas con movilidad reducida, y sin suponer una
barrera para usuarios sin discapacidad, para que
todos los ciudadanos puedan disfrutar de su paseo.

B. Clasificacién de los pavimentos téctiles.
1. Por su forma:

e Troncoconos o bofones: son esfructuras rugosas
formadas por resaltes a base de tefones en
bandas perpendiculares al sentido de la
circulacion.

® Acanaladura o lineas de direccién: son bandas
longitudinales instaladas en paralelo al sentido
de la marcha, indica direccionalidad. Si estan
sitvadas de forma perpendicular a la marcha
indican cambio de sentido o de nivel.

2. Por su funcién:

e Direccionales: indican direccion y focilitan el
desplazamiento. Las bandas longitudinales
instaladas en paralelo al sentido de la marcha,
indican direccionalidad, mientras que si estan
sitvadas de forma perpendicular a la marcha
denofan cambio de sentido o de nivel.

Nota 13. la Orden VIV/561/2010, Articulo 12, establece al respecto que las rejillas, alcorques vy tapas de instalacion ubicados en las
dreas de uso peatonal se colocaran de manera que no invadan el itinerario peatonal accesible, salvo en aquellos casos en que
las tapas de instalacion deban colocarse, necesariamente, en plataforma Gnica o proximas a la linea de fachada o parcela.



e Advertencia: sefialan peligro o advierten de un

cambio de sentido, de nivel o la presencia de
vado.

3. Por su uso:

® Botén o froncocono: se coloca en cruces
regulados o no por semaforo (Fig.8), isletas
o medianas peatonales, bordes de andén en
ferrocarril y metropolitano (Mefro).

Fig.8: Pavimento de cruce froncoconos.

=

]

Fuente: Elaboracion ONCE

e Acanaladura o bandas longitudinales: se
coloca en exteriores y en espacios amplios
con pocas o nulas referencias auditivas y
téctiles, para indicar direccion vy facilitar el
desplazamiento.

Se utilizan en los recorridos peatonales, parques,
jardines, plazas, paseos, bulevares, efc., que no
cuentan con un bordillo o linea de edificacién
como referencia para determinar la direccién.

Indican la ubicacion exacta de las marquesinas

de los autobuses o las entradas de acceso al

Metro (Fig.9).

Fig.9: Pavimento sefializador marquesina.

=

Fuente: Elaboracion ONCE

4. Por el tipo de informacién sensorial utilizada:

e Tdctil o de texturas: Son franjas con superficie
en relieve, diferente al suelo del entorno
configuo, para que se perciban los cambios
con mas facilidad mediante el contacto con los
pies y el bastén.

Las fexturas han sido pensadas para estimular
el sentido tactil del pie y aprovechar el confacto
del bastén sobre la baldosa. Advierten de
peligros o delimitan espacios distinfos en los
ifinerarios.

e Cromdtico: Es un pavimento de color vivo
para confrastar con el enforno. Las personas
con discapacidad visual al percibir este suelo,
si el confraste es adecuado, optimizan su
funcionamiento visual. Su utilizacién se reserva
a deferminados espacios (Fig. 10).

Fig. 10: Pavimento cromdtico.

-

Fuente: Elaboracién ONCE
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3.5. SENALIZACION SONORA

Siempre que sea posible, el sistema de sefializacion
se realizard simultdneamente de forma visual, tactil
y sonora para adapfarse a las necesidades de las
personas que fienen algin tipo de discapacidad.

Facilita la orientacion y autonomia a las personas
con problemas visuales. Debe ser accesible para
cualquier usuario, independientemente de sus
capacidades, es decir, garantizard el derecho de
todas las personas a una orientacién y movilidad
auténomas e independientes asi como a acceder @
la informacién, comunicacién e interaccion basica
necesaria para su utilizacién.

Existe informacién sonora muy variada: sefiales
acusticas, informacion verbal, audio descripciones
o audio guias. Se encuentran en los mapas sonoros
o direcforios, puntos de informacién interactivos,
maquinas expendedoras de titulos de viaje, efc.

Muy efectivos y de gran ayuda son los dispositivos
sonoros para semdforos y los de emisién-recepcion
de informacién sobre el entorno, activados con
mando a distancia, que favorecen la orientacion
espacial, proporcionando informacion de calles,
lineas e itinerarios de transportes publicos y/o dreas
mas amplios.

3.5.1. Dispositivos sonoros para semdforos

Sirven de ayuda a personas con discapacidad
visual, pero también a ofros colectivos como son
los nifios, ancianos o personas con problemas
cognitivos.

Constan de un patrén de sonidos estandarizados
diferenciando varios tonos:

® £l que emite el dispositivo para permitir localizar
el poste semaférico.

® £l infermitente, que informa de la posibilidad
de efectuar el cruce en el momento en que el
semdforo de peatones estd en verde.

® £l que indica fin de ciclo para cruzar.

Nota 14. Orden VIV/561,/2010. Articulo 23.2.b.

Esta informacién sonora es muy eficaz para las
personas con discapacidad visual porque les avisa
del momento de cruce, les orienta hacia la acera
opuesta, les garantiza seguridad v les permite fomar
decisiones correctas en un medio que en muchos
casos estéd dominado por el caos.

Ademas, junto al pulsador o grabado en éste, se
dispondra de una flecha en alfo relieve y adecuado
contfraste, de 4 cm de longitud minima, que permita
a fodas las personas identificar la ubicaciéon correcta
del cruce'.

3.5.2. Dispositivos sonoros en los transportes

En el caso de los autobuses, para conocer la
informacién que aparece en la pantalla con
caracteres visuales, se puede utilizar un mando

a distancia que al accionarlo emite, a fravés del
sinfetizador de voz, el nimero del autobis que

se acerca y el tiempo de espera de las distintas
lineas, ordenados de menor a mayor. Cuando el
autobis llega a la parada capta la sefial del mando
y genera en el altavoz exterior un mensaje con el
destino del mismo. Estos dispositivos facilitan el
acceso v la utilizacién de las diferentes unidades de
transporte.

Este sistema funciona también dentro de los vehiculos
al disponer de sefial luminosa y de sintefizador

de voz que permite a los viajeros conocer, con
suficiente antelacién, la llegada a la parada o
esfacion, asf como cualquier informacion de interés,
modificandose automdticamente, en tiempo real,

en caso de desvios o incidencias. Esto reduce la
incertidumbre y favorece el uso del transporte.

Mediante diferentes tecnologias se pueden hacer
descargas por Internet, mévil, por SMS y via
bluetooth, asf las personas que demandan estos
servicios de fransporte municipal pueden conocer en
fiempo real a fravés del movil, la informacién sobre
los horarios de llegada a la parada, la ubicacion
exacta de los autobuses de cualquier linea e incluso,
el tiempo que falta para la llegada del autobis a la
parada en la que se encuentra la persona solicitante.



Dada la rapidez con que se perfeccionan los medios
técnicos, se tienen que renovar permanentemente,
mejorandolos en fodos los dmbitos de aplicacién.

4 COMENTARIOS FINALES

La sefializacion es la parte de la comunicacién visual
que estudia las relaciones funcionales entre los signos

de orientacion en el espacio y el comportamiento de los
individuos. Tiene cardcter “autodiddctico”, enfendiéndose
éste como modo de relacién con el entono.

Consfituye una gufa para las personas cuando
sittada en un lugar deferminado, llama su afencion
e informa de manera “instanténea” y “universal”. Se
aplica al servicio de los individuos, a su orientacion
en un espacio deferminado, para acceder a

los servicios y fener mayor seguridad en los
desplazamientos y las acciones.

Hay que tener en cuenta que las sefiales y paneles
informativos proporcionan datos sobre la zona,
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INTRODUCCION

El concepto de accesibilidad urbana, en los
términos en que lo conocemos actualmente, como la
posibilidad de que la ciudad se disefie, construya

y gestione de manera que pueda ser utilizada

por todos los ciudadanos sin que la diversidad
funcional de los mismos incida especificamente

en sus posibilidades de inferactuar con su entorno
inmediato, es un conceplo reciente.

Tan sélo veinte afios atrds, los colectivos interesados
en la accesibilidad tenian que escuchar que era
"imposible” hacer accesible un transporte piblico
como el mefro por razones técnicas y econémicas y
que los autobuses urbanos tenian tantos escalones
de acceso porque era “imposible” técnicamente
bajar el nivel de la plataforma interior donde

se ubica el pasajero. Cuando se construyeron

las primeras lineas de metro de las principales
capitales europeas ya existia el ascensor pero

no se incorpord en las estaciones, salvo raras

excepciones', como elemento de acceso ordinario,
simplemente porque la accesibilidad era un
concepto para minorias y el ascensor era mas

un elemento de comodidad vinculado a un status
social que un instrumento necesario para superar
desniveles de una cierta envergadura.

Esa nueva necesidad, la accesibilidad, que aparece
con fuerza a mediados del siglo XX, se ha venido
implementando de la mano de fres grandes ejes

de accién. Un primer paso de manifestacion de

una necesidad, generalmente aireada por la
reivindicacion del colectivo mas afectado, que

leva a la implantacién de medidas puntuales de
urgencia, un segundo estadio donde esa necesidad
se analiza, estructura y racionaliza (generalmente
desde sectores afines al propio colectivo) en
manuales y normas especificas, para desembocar
en una fercera fase de sintesis incorporando los
criferios de accesibilidad en la reflexién, el progreso,

Nota 1. Los usuarios del antiguo “tren de Sarria” que hoy en dia forma parte de la red del suburbano de la ciudad de Barcelona, recordardn
que las estaciones de “"Sant Gervasi” y “"Catalunya” eran las dnicas disefiadas originalmente con ascensor para acceder desde la

calle al nivel del andén.



la normalizacién v la legislacion sectorial afectadar:
de la necesidad del rebaje de aceras, al rebaje de
aceras especifico para discapacitados, para llegar
al paso de peatones universal.

Este proceso no es uniforme. Aparecen nuevas
necesidades que generan nuevas reivindicaciones vy

] REIVINDICACION

1.1. MARCO HISTORICO

la fransformacién de los ciudades ha vivido disfinfas
épocas, y cada una de éstas ha dejodo su huella

en el frazado de la ciudad actual. Histéricamente el
fenémeno urbano v la accesibilidad nunca han ido
de la mano; la concentracion, la falla de espacio,

el roce, la promiscuidad, el desarrollo escasamente
pautado, se han impuesto a la planificacion ordenada
generalmente reservada a dreas ceremoniales o
representativas, por cierfo tampoco accesibles. No
hay que olvidar, ademds, que los discapacitados

(los llamados ciegos, cojos, jorobados| de épocas
pretéritas, que tenian la movilidad reducida o sus
capacidades fisicas mermadas, eran una minoria

y asumian en general un papel residual. En una
sociedad basada en la fuerza v la capacidad fisica
como medio de subsistencia, dificilmente podian tener
una presencia activa identificable.

i

En un contexto ya més cercano, cuando aparecen
las primeras reivindicaciones organizadas de
colectivos con discapacidad a mediados del siglo
pasado, la ciudad aparece como especialmente
hostil. La paulatina concentracién en ellas de una
poblacién mundial en crecimiento exponencial,
auspicia crecimientos rapidos menos planificados
de lo que serfa deseable. Un fendmeno especifico,

la voluntad o capacidad de pasar de la normativa
y de las actuaciones especificas a la incorporacién
transversal de la accesibilidad en las normativas y

actuaciones sectoriales es desigual. Todo ello invita
a la reflexion.

como es la presencia masiva del vehiculo a motor y
en particular del automévil, genera grandes cotas de
agresividad de parte de un utensilio con ruedas que,
por cierto, precisa de itinerarios “accesibles” para
circular. Una paradoja de la rueda motriz (automévil,
autobus, tren,...) como determinante del disefio de
itinerarios llanos y en rampa que, simultaneamente
ignora y hasta somete a sus similares en silla de
ruedas y cochecitos de bebé.

A partir de 19082 en que se inicia la infroduccion
masiva del automévil en nuestras ciudades, el
espacio publico se ve progresivamente invadido

por el vehiculo a motor, relegando al peatén;

dia a dia el espacio publico peatonal se reduce

en beneficio del coche que coloniza mas y més
espacio, fanfo para circular como para aparcar.

Los nuevos desarrollos urbanos se disefian con el
automévil (las calles se piensan por y para el coche.
En esta situacion planificadores de ciudades de
nuevo cuiio como Brasilia y Chandigard asumen el
refo de organizar la coexistencia (spacifica?) entre
peatones y vehiculos. El automévil invade, coloniza
y hace agresivas nuestras ciudades pero, a la

vez, ofrece nuevas posibilidades de accesibilidad
(recorrer largas distancias, asumir pendientes vetadas
a personas con discapacidad, circular en climas
rigurosos, entrar en edificios sin esfuerzo, etc.).

Nota 2. Fecha en que H. Forp infroduce los métodos de montaje en cadena en la fabricacion de su modelo Ford T.
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De hecho, es a principios de los afios cincuenta

del pasado siglo, cuando toma carta de naturaleza
el problema de la accesibilidad. Sea a raiz de

la finalizacién de la Segunda Guerra Mundidl,
cuando las necesidades de los heridos supervivientes
hacen surgir las primeras voces de reivindicacion
para adaptar las ciudades (inicialmente en Estados
Unidos), sea también por los avances en los campos
de la sanidad y la tecnologia, que disminuyen la
tasa de mortalidad y favorecen la longevidad de

la poblacion en general a la vez que facilitan la
supervivencia y una mejor calidad de vida de los
heridos, sea en fin por la progresiva aceptacion
democrdtica de los més desfavorecidos con el
consiguiente nacimiento de muchas organizaciones
no gubernamentales (ONG), que aparece una
nueva necesidad, la supresién de las “barreras
arquitecténicas y urbanisticas” que dificulion poder
desarrollar una vida auténoma en un &dmbito urbano.

En nuestro pais el proceso se presenta con algunos
afos de retraso. La creacién del SEREM (Servicio de
Rehabilitacion de Minusvdlidos adscrito al Ministerio
de Trabajo) la celebracion del Minusval 74 v el
advenimienfo de la reforma politica que favorece

la creacion vy fortalecimiento de los movimientos
asociativos, pueden marcar un anfes y un después en
materia de accesibilidad.

Este marco histérico nos sitta en un primer escenario,
alrededor de la segunda mitad de los 70 y primera
de los 80, de formulacién de necesidades, toma de
conciencia colectiva y “reivindicacién” social frente a
una realidad que se presenta marginadora, indiferente
a las necesidades del colectivo y hostil en la practica.

1.2. AVANCE LEGISLATIVO

La primera medida legislativa en materia de
accesibilidad la constituye la reserva de un 3%

de viviendas para personas con discapacidad en

las promociones publicas o privadas de viviendas

de proteccién oficial (Decreto 1766,/1975 sobre
"Caracteristicas de accesibilidad para minusvdlidos
en viviendas de proteccion oficial”, del enfonces
Ministerio de la Vivienda, posteriormente modificado
por el Real Decrefo 335/1980) y la consiguiente
determinacién de los caracteristicas fisicas que deben

cumplir dichas viviendas (Orden del MOPU, de 3 de

marzo de 1980, sobre “Caracteristicas de los accesos
aparatos elevadores y condiciones interiores de las
viviendas para minusvdlidos proyectadas en edificios
de proteccion oficial”). Sin embargo, el desarrollo
normativo inicial corresponde més a la iniciafiva
municipal, que genera las primeras ordenanzas

de supresion de barreras arquitectdnicas en la via
publica a finales de los afios 70, muy limitadas en

su conceptualizacion y alcance, concentréndose su
aplicacién practica en un elemento estrella como

es la consfruccion de vados peatonales para poder
cruzar las calzadas. Estas ordenanzas tienen un claro
carécter defensivo, frafando de reducir en lo posible
el impacto negativo de un entorno hostil como el que
ofrecia la ciudad a las personas con discapacidad,
especificamente, y a la poblacién en general.

Es interesante resaltar que, en ese momento
dominado por la voluntad de afirmacién de una
"nueva” necesidad dentro del proceso dialéctico que
esfe escrifo quiere resaltar, se producen ya algunos
interesantes ejemplos de incorporacion de criterios
de accesibilidad en normativas sectoriales ajenas al
campo de la accesibilidad.

A nivel estatal cabe citar el Real Decreto
2159/1978 que desarrolla el “Reglamento de
planeamiento de la ley del suelo”. Se limita @

la exigencia de que la definicién del trazado y
caracteristicas de las redes viarias y peatonales,
en los planes parciales y especiales, se realice
suprimiendo las barreras urbanisticas.

A nivel municipal se aprueban ordenanzas de
edificacion e incluso planes de ordenacién urbana

que incluyen incipientes consideraciones sobre
accesibilidad. Esfas ordenanzas empiezan a incorporar
un esbozo de “ifinerario practicable” cuando obligan

a que el acceso desde la via piblica al rellano del
ascensor, en edificios de viviendas con esta instalacion,
se produzca a pie llano o en rampa, y definen sus
caracteristicas. También inciden en la necesidad de
disponer una rampa para acceder a locales de mas
de 500 m? que no esfén a cofa de calle y exigen lo
reserva de una plaza para discapacitados por cada
cien en los aparcamientos publicos.

A partir de la década de los afios 80, ya aparecen
referencias claras, en la memoria de algunos



Planes Generales, estableciendo como uno de los
objetivos del planeamiento la supresién de barreras
arquifecténicas en calles y edificios pablicos. En su
arficulado, detalla las “normas de accesibilidad en
viales, aparcamientos y en exteriores de edificios” y
las “normas de accesibilidad en edificios piblicos”.

1.3. ACTUACIONES DESTACABLES

El proceso de racionalizacion de la accesibilidad es
précticamente inexistente en nuestro pats. Destacar

los interesantisimos manuales del arquitecto Guillermo
Cabezas Conde, pionero en esfa materia, en
particular el “Manual para proyectar sin barreras
arquitecténicas”, editado por el Colegio de Arquitectos
de Madrid en el aiio 1978. Especial inferés tienen

las ponencias del “Symposium Minusval sobre
movilidad y barreras arquitectonicas”, celebrado

en Palma de Mallorca en abril de 1977, con las
primeras aportaciones en andlisis de tipologias de
viviendas sociales accesibles (PADRON & Naarro,
1977) vy de sistematizacion de requerimientos minimos
de accesibilidad para cada uso piblico (GonzAlez
Moreno, 1977). Resefiar, finalmente, algunos trabajos
galardonados con el premio INSERSO de Arquitectura,
como el fitulado “Una propuesta para el andlisis

de las barreras arquitecténicas en los proyectos de
construccion” (GarciaMiA, 1984).

Procesos parecidos se desarrollan, paralelamente,

en ofros dmbifos relacionados con la discapacidad.
Histricamente, las personas con discapacidad

(fisica, sensorial o psiquica), no recibian atencién
pedagdgica. En Espaiia, si bien existe algin
precedente de educador de discapacitados auditivos
en el s. XVl y actuaciones aisladas encomiables, no es
hasta el Ulimo cuarto del siglo pasado que se inicia el
camino hacia la infegracién paulatina de las personas
con discapacidad en el sistema educativo general. En
esas fechas en que recibian, a lo sumo, ensefianza a
domicilio (la asociacién Auxilia la impartia en los afios
70), empiezan a proliferar las escuelas de educacion
especial, generalmente especificas para cada tipo

de discapacidad (visual, auditiva, fisica, psiquical,
hasta que se promulga el Real Decreto 334,/1985
de "Ordenacién de la Educacion Especial”, punto

de partida para la infegracion de las personas con
discapacidad en la escuela ordinaria.

En esa misma época, la atencién a las personas
mayores no se relaciona en absoluto con la
accesibilidad. El asilo, como lugar de acogida y
afencién a personas mayores y ofros colectivos,
obedece a una funcién social (falta de vivienda,
de recursos econémicos, de familia préxima, efc.),
pero en ningln momento contempla la posibilidad
de que esa persona sea dependiente fisicamente
por un periodo significativo. Ya mds tardiamente, a
principios de los 80, se empiezan a contemplar las
residencias para personas “vélidas” y las “asistidas”,
encarando un problema incipiente, aungue con

un claro sesgo discriminatorio en funciéon de la
capacidad fisica.

En el dmbito urbano, las actuaciones son escasas
y se limitan a rebajes puntuales de aceras,

que constituyen intervenciones anecddticas no
integradas en el disefio urbano; generalmente, son
contempladas por los técnicos como concesiones
sociales a un colectivo minoritario, que rompen con
el disefio urbano adecuado.

Mientras, el vehiculo privado se ha apoderado

de la ciudad, reduciendo aceras para ampliar
calzadas, destinando espacios publicos y paseos

al aparcamiento, colonizando, cuando no
impudicamente, dreas peatonales y espacios
publicos, vy rectificando la planimetria de las aceras
(vados deprimidos para acceso de vehiculos, rampas
de acceso vehicular invadiendo las aceras, etc.). Asi,
las escasas actuaciones positivas de accesibilidad se
compensan malamente con las numerosas agresiones
a la accesibilidad de los itinerarios peatonales.

En este contexto, es natural que los técnicos

y politicos municipales sostengan, frente a las
reivindicaciones del colectivo, que no es posible
por razones logfsticas y econdmicas, pensar en un
suburbano accesible ni en una flota de autobuses
adaptados (en aquel momento la opcién era una
plataforma elevadora y no los autobuses de piso
bajo). La alternativa, a lo sumo, consiste en una
flofilla de microbuses adaptados, con servicio puerta
a puerta, para uso especifico de las personas con
discapacidad. En definitiva, la manifestacién de un
problema, percibido como minoritario por el grueso
de la sociedad v tratado con soluciones excluyentes.
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2 RACIONALIZACION

2.1. MARCO HISTORICO

Al proceso de reivindicacién posterior a la toma

de conciencia colectiva de una determinada
problemdtica comin desatendida socialmente, ha
seguido habitualmente la necesidad de analizar,
ordenar, parametrizar, en definitiva racionalizar para
hacer pafente, dar cuerpo y acometer la redaccion
de normativas de obligado cumplimiento.

El auge y consolidacién de este proceso en

nuestro pafs, se inicia en la segunda mitad de la
década de los 80 y adquiere su plenitud en la
subsiguiente década de los 90, coincidiendo con la
consolidacion.

2.2. AVANCE LEGISLATIVO

Como ya se ha comentado, son las administraciones
municipales las que mediante ordenanzas de
supresion de barreras arquitecténicas en la via
publica inician, en colaboracién con los colectivos
afectados, ese proceso racionalizador y normativo,
publicando ordenanzas municipales que, analizadas
en el tiempo, alcanzan poca implantacion y escasa
efectividad.

Mucho mayor inferés, desde el punto de vista de
la racionalizacién, tienen las normas autonémicas
que, normalmente, con rango reglamentario
amplian el marco normativo de actuaciones a fodo
el ambito territorial de una Comunidad Auténoma.
Valgan como ejemplos los siguientes Decrefos de
la Generalitat de Cataluia: el Decreto 100/84,
de 10 de abril, "Sobre supresién de barreras
arquitecténicas”, que clasifica tipolégicamente

las barreras en fres grupos (arquitecténicas,
urbanisticas y del transporte), establece tres

niveles de accesibilidad (adaptado, practicable

y convertible] y defermina que las vias y espacios
publicos sean adaptados, los edificios publicos
fambién y apunta un itinerario practicable para
acceder a las viviendas de nueva construccién,

en los edificios plurifamiliares en los que sea
obligatoria la instalacién de ascensor. Incluye un
interesante anexo de pardmetros de referencia, que

defermina las condiciones a cumplir para obtener el
nivel adoptado y cuyo contenido se incorpord como
anexo al Decreto 135/1995 de “Desarrollo de la
ley de promocién de la accesibilidad y de supresion
de barreras arquitectédnicas y de aprobacién del
Codigo de accesibilidad”. Dicho anexo mantiene

su vigencia conceptual como referencia paramétrica
y funcional en el ambito del disefio edilicio y
urbano, y se configura como precursor de los
documentos de condiciones bésicas de accesibilidad
y no discriminacién, desarrollados a partir de la
LIONDAU. la trascendencia de este Decrefo no

hay que buscarla en su aplicacién practica, que es
escasa a pesar de su hipotética obligatoriedad, sino
que sirve de base para el disefio de la Villa y de las
Instalaciones Olimpicas de Barcelona y se configura
como referente tedrico en materia de accesibilidad
para la redaccion de la “Ordenanza de disefio y
ubicacion de los elementos urbanos de la via piblica
de la ciudad de Barcelona”, que posteriormente
comenfaremos como normativa precursora en ese
proceso de sinfesis fan deseable.

Las leyes autondmicas de accesibilidad [muchas

de ellas ain conservan el trmino de supresion de
barreras arquitectonicas) y los decrefos subsiguientes
que se desarrollan en los afios 90, constituyen un
hito importante en el reconocimiento normativo

de una problemdtica y en la consolidacion de un
deferminado proceso de racionalizacion de la
accesibilidad muy focalizado en aspectos urbanos y
edificatorios, en definitiva, en aspectos relacionados
con la construccién.

Asi se crea un marco legislativo que prefende ser
Unico en materia de accesibilidad. Sin duda, las
leyes y decretos reglamentarios de las distintas
Comunidades Auténomas representan un gran
esfuerzo de racionalizacion de la accesibilidad
desde el dmbito de los servicios sociales, generando
una base normativa para “comprometer” a ofras
dreas de la administracion y agentes sociales
“ajenos” al mundo de la discapacidad en la tarea
de conseguir un entorno accesible.



2.3. ACTUACIONES DESTACABLES

En esfe periodo, donde prima el esfuerzo de
racionalizacién y toma en consideracion de la
accesibilidad impulsado desde ambitos relacionados
con los servicios sociales, se producen ya
significativos logros de sinfesis en un marco propicio
como es el de la preparacién de la ciudad de
Barcelona para los Juegos Olimpicos del afio 1992.

Coinciden un cimulo de circunstancias favorables
para que la construccion de la Villa Olimpica
(Figuras 1y 2) constfituya una operacién ciudadana
de sinfesis. Algunas son conceptuales como que
Olimpiada y Paralimpiada tengan la misma sede
(decision de la familia olimpica) y compartan Villa
(compromiso de la candidatura barcelonesal, o bien
que exista la voluntad de acometer una renovacion
urbana integral ufilizando la Olimpiada como excusa
y cafalizador, e incluso el creciente compromiso con
la recuperacién de vias y espacios publicos para

el ciudadano acotando v limitando la presencia

del coche. Otras son operativas como disponer

de espacio suficiente para una Villa Olimpica

de nuevo cuio dentro de los limites de la ciudad
consolidada, en un drea geogrdfica practicamente
llana y en contacto con el mar, o tener a punto el
marco legislativo en materia de accesibilidad (el ya
explicado Decreto 100/84) y la conceptualizacién
del modelo de urbanizacion para toda la ciudad.

Fig. 1: Villa Olimpica. Barcelona. Un itinerario
accesible conecta la playa, sus servicios, el paseo
frente al mar y las viviendas.

Fuente: Garcia-MilA

Fig.2: Villa Olimpica. Barcelona. Las rampas
constituyen el itinerario universal de acceso a la
playa desde el paseo maritimo.

-

|

Fuente: GARCIA-MILA

Cabe destacar, por su innovacién en la materia,

los elementos urbanos que incorpora, en el citado
modelo de urbanizacién de la ciudad, la “Instruccion
de la Alcaldia sobre la instalacién (disefio y
ubicacion) de elementos urbanos en el espacio
publico de la ciudad” de Barcelona, convertido

en referente tedrico y de aplicacién practica muy
consistente gracias a la cita olimpica.

De estos elementos urbanos el mds conocido es,

sin duda, el “paso de peatones 120" (Figura 3). Su
propio nombre y disefio resultan de la confluencia
entre la altura de 15 c¢m (como altura Gnica de
proyecto para todas las aceras de la ciudad) y la
pendiente méxima admitida para rampas corfas
(12,5%), lo que da un Gnico objefo urbano.
Consiste en:

® Un plano inclinado de piezas modulares, para
cubrir el ancho de todo el paso peatonal en las
diversas situaciones urbanas que se presentan.

® £n formato rectangular o trapezoidal, para pasos
rectos o en curva.

* De granito abujardado, anfideslizante a largo
plazo y de material rugoso diferente al del resto
de la acera.

e Acotado y protegido lateralmente con dos objetos
de uso urbano vinculados al paso de peatones,
que son el semdforo y la papelera.

e Con una guia perpendicular a esa pieza,
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compuesta por una franja de baldosas con dibujo
estriado a modo de pavimento téctil direccional.

La universalizacién de este elemento como el Unico
para toda la ciudad quiere dar una imagen unifaria,
que a la vez es tremendamente Util para las personas
con deficiencia visual, porque saben que todos los
pasos peafonales son iguales. Es decir, se produce
un efecto de sintesis no tanfo por absorcién como
por mutua influencia: la accesibilidad genera nuevas
necesidades y afiade inferesantes retos al disefio
urbano de calidad.

Un segundo elemento urbano de especial interés lo
constituye el “vado de vehiculos 40" (Figura 4], con
dos variantes la “20" para aceras estrechas y la
"60" para grandes avenidas. Su denominacion es
de nuevo definidora de su caracteristica principal,
que es el nimero de centimetros que afecta al ancho
del itinerario peatonal que infersecta: ésfe, mantiene
su planimetria y se genera una rampa pronunciada
(15/40 es decir del 37,5% en el caso tipo) para

el vehiculo. Asi, el peatdn recupera el espacio de
la acera y es el vehiculo el que debe “adaptarse” y
acometer una pendiente forzada.

Fig.3: Avenida del Paral-lel. Barcelona. El “paso de
peatones 120" da continuidad al itinerario peatonal

-

cuando éste atraviesa la calzada.

Fuente: Garcia-MilA

Fig.4. Acceso a aparcamiento publico. Barcelona.
El" vado de vehiculos 40" garantiza la planimetria
de la acera respetando el itinerario peatonal.

-

|

Fuente: GArcIA-MIA

Resaltar finalmente que las ordenanzas municipales
mds avanzadas de la época, no son ya de supresion
de barreras urbanisticas, sino que se refieren al
disefio y ubicacién de los elementos urbanos en la
via piblica.

Una vez definidas las caracteristicas del disefio

de los diferentes elementos urbanos, se establecen
criterios de colocacién e, incluso, el ancho minimo
de acera necesario para poder ubicar cada uno de
ellos.

Las conclusiones son sencillas pero fremendamente
claras:

® Hay que escoger el elemento adecuado para el
ancho de acera disponible.

Colocarlo correctamente. Si se trata de una
sefial de trdfico, ird fijada sobre la fachada a
mas de 2,20 m de altura en aceras estrechas,
o bien dispuesta en un baculo situado lo més
proximo al borde exterior de la acera, aunque
suficientemente separado para que la sefial no
pueda colisionar con el refrovisor de un autobuis
urbano, en aceras amplias.

e Entender que deferminados elementos
voluminosos no “caben” en segin que aceras.
Quioscos, ascensores, escaleras, lavabos y
columnas anunciadoras, por ejemplo, o bien no
se pueden colocar si el ancho de acera no lo



permite correctamente, o bien hay que ampliarla
para que quepan.

Todo ello representa un inferesante esfuerzo por
recuperar espacio piblico para el peatén en
defrimento del vehiculo, a la vez que se atienden
necesidades diversas [accesibilidad, movilidad,
recogida de basuras, limpieza, efc.), que inciden
transversalmente en el disefio y ubicacién de los
diversos elementos de la vias y espacios piblicos.

En el ambito urbano aparecen con fuerza, a partir
de mediados de la década de los 90 y en desarrollo
de las Lleyes y Decrefos Autondémicos en materia de
accesibilidad, los “Planes de Accesibilidad Urbana”
que, a menudo, incluyen tfambién edificacion

de uso publico. Son interesantes ejercicios de
“racionalizaciéon”, basados en una sistematizacion
del andlisis de la accesibilidad en dmbitos urbanos
extensos. Generan mefodologias propias utilizando,
asimismo, técnicas del Urbanismo y del Planeamiento
como pueden ser los Sistemas de Informacién
Geogrdfica.

3 SINTESIS

3.1. MARCO HISTORICO

En ese desgranar poco riguroso del devenir de la
accesibilidad en nuestro pafs, podriamos situar,
coincidiendo con el cambio del siglo XX al XXI, el
inicio consisfente (en muchos édmbitos) de procesos

Sus resultados son dispares y, muchas veces, el
enorme esfuerzo por detectar fodas las barreras
urbanas, cuantificar el coste de su eliminacién,
proponer fases de actuacién y calendario, no se
corresponde con los resultados a medio vy largo
plazo.

El efecto inicial es importante, fanto de mentalizacion
como en actuaciones parciales més o menos
inmediatas, pero se acostumbra a diluir en el tiempo
por su cardcter especifico y auténomo, que muchas
veces queda fuera del devenir cotidiano de los
servicios técnicos municipales.

El necesario esfuerzo de sinfesis ya se ha iniciado
de la mano de los actuales “Planes de Movilidad
Urbana”, que incorporan todos aquellos aspectos de
la accesibilidad vinculados a la movilidad.

Resaltar, por Ultimo, inferesantes esfuerzos

’ p ’

de racionalizacion que se producen en este
periodo, con una importante dosis de voluntad
de mentalizacién y aproximacion a colectivos
profesionales vinculados al disefio®.

de sinfesis que han venido desarrolléndose durante
esta Ultima década.

Sin duda, la publicacién de la IONDAU (ley
51/20083, de 2 de diciembre, de igualdad de

oportunidades, no discriminacion y accesibilidad

Nota 3. Cabe mencionar el “Curso Bésico de Accesibilidad al medio fisico” (Guillermo Cagezas y ofros, 1987) con 10 ediciones
publicadas y mas de 200 actividades presenciales| dirigido a profesionales de la construccion y la gran cantidad de manuales,
folletos, cursos, efc. desarrollados desde el CEAPAT (Centro Estatal de Autonomia Personal y Ayudas Técnicas), sin excluir
numerosas iniciativas llevadas a cabo desde diversas Insfituciones y Enfidades, fanto publicas como privadas. La mayoria son
trabajos desarrollados por técnicos comprometidos con la accesibilidad, que aporfan su visién desde una éptica profesional ajena
al dmbito social, pero no desvinculada del mismo. Significan un paso importante, aunque algunas de las soluciones propuestas no

dejan de fener un planteamiento escasamente fransversal.

205 -



«206 -

universal] constituye el principal hito de arranque de
esfe proceso y se enmarca dentro de la reflexion
internacional de cémo encarar la discriminacion
que genera la falta de accesibilidad* y de la
convergencia legislativa con Europa. En la
Exposicion de Motivos, se plantea como una de

las razones que justifican la nueva ley “el cambio
operado en la manera de entender el fenémeno de
la discapacidad y, consecuentemente, la aparicion
de nuevos enfoques v estrategias”. En definitiva,

se quiere ser consecuente con el principio de que
la persona con discapacidad es sujeto de los
mismos derechos y obligaciones que el resto de

la poblacién, vy que la inaccesibilidad es uno de
los aspectos que més limita el ejercicio de esfos
derechos y mas desigualdad de oportunidades
genera. En consecuencia, hay que garantizar la

no discriminacion y la igualdad de oportunidades
en fodo lugar y en toda circunstancia, de forma
transversal. Para ello hay que conseguir un entorno
accesible e implementar, ademés o sustitutoriamente
si es el caso, las medidas complementarias que cada
situacién particular exija.

3.2. CONCEPTUALIZACION

Si la racionalizacion como proceso de andlisis,
sistematizacion y cuantificacién o parametrizacién
de necesidades de una realidad muy concreta,

es acotada y a la vez imprescindible para que la
sinfesis sea posible, ésta es un proceso que se nutre
de muy diversas fuentes y que depende de multitud
de circunstancios que, por simplificar, podriamos
agrupar en dos grandes paquetes:

® Intrinsecas a la discapacidad o a la diversidad
funcional, es decir que tienen que ver con el
individuo y su capacidad de interactuar con el
entorno inmediafo.

e Exirinsecas a la persona y relacionadas con las
caracteristicas generales del entorno que nos
rodea.

En referencia a los aspectos infrinsecos, la ciencio
ergondmica nos plantea que esa relacion de la

persona con su entorno inmediato, que le permite
inferactuar satisfactoriamente con él, se apoya en un
"tripode ergonémico” cuyas patas serian:

® |a capacidad del propio individuo, que no
depende exclusivamente de su edad, habilidad,
discapacidad, efc., sino que se ve modificada
por los avances en medicina y rehabilitacion, el
entrenamiento, la formacién, etc.

® la calidad del entorno préximo, que si
hablamos de accesibilidad  se refiere al
nivel de adaptacién de la infraestructura fija
(arquitecténica o urbana).

® las herramientas, ayudas técnicas y productos de
apoyo que sean necesarios o faciliten el uso de
ese enforno proximo.

Un simil que puede sermnos de utilidad nos acerca
a cualquiera de nosotros cuando nos ponemos

al volante de un vehiculo. Las condiciones del
conductor (que esté descansado, no haya bebido,
lleve correccién éptica si la precisa, efc.), las de la
carrefera (amplia, bien trazada y sefializada, sin
baches ni defectos de mantenimiento, efc.) y las
del vehiculo (neumdticos y frenos en buen estado,
que disponga de ABS vy ofros avances que mejoran
la seguridad, efc.), son las que influyen en una
conduccién segura y eficiente.

Cuando hablamos de accesibilidad edilicia o
urbana, y de la normativa que la puede regular,
esfamos incidiendo casi exclusivamente en lo
segunda pata del fripode, la que se refiere a las
condiciones de la infraestructura fija. Pero las ofras
dos influyen en ésta: desde avances en el desarrollo
y comercializacién de herramientas para el usuario
fales como la presencia masiva de la silla de ruedas
eléctrica, la implementacién de la silla de ruedas
que sube y baja escaleras® (Fig.5), la aparicion

de dispositivos portdtiles para guiar a los peatones
mediante GPS por voz en enfomnos urbanos, no
pensado especificamente para personas con
"diversidad funcional visual” pero tremendamente Util
para éstas (Fig.06), efc., hasta avances fecnoldgicos

Nota 4. El Reino Unido habia desarrollado ya la Disability Discrimination Act de 1995 mediante guias sectoriales (A guide for everybody.

1996, What Service Providers needs to know. 1996, efc.).



en elementos urbanos como los semdforos con

leds (Fig.”7) o los autobuses de plataforma baja
(Fig.8). Todo ello puede modificar o incidir de forma
susfancial sobre pardmetros de esa infraestructura fija.

Fig.5: El "Explorer” se comercializa por parte de una
firma italiana desde hace més de 15 afios.

Fuente: Catdlogo de Productos de Apoyo, Cenfro Esfatal de
Autonomia Personal y Ayudas Técnicas

www.catalogo-ceapat.org/.../18/30/122pagina=4

En referencia a los aspectos que podriamos
denominar como extrinsecos a la accesibilidad,
apuntariamos circunstancias climatolégicas (la
pendiente de una rampa debe ser exiremadamente
suave en climas muy frios con peligro de heladas, la
altura de las aceras podré ser mas elevada en climas
de lluvios torrenciales, etc.), topogrdficas (entornos
con mucha pendiente precisardn trazados sinuosos
de las nuevas calles, zonas inaccesibles como
peatén sélo alcanzables en automévil o en ascensor,
posibilidad de mayor tolerancia en la pendiente

de rampas o vias preexistentes, etc.), de tipologia
urbana (extensiva horizontal o intensiva en altura con
una longitud diferente de los itinerarios peatonales),
de tradicién cultural y arquitecténica [existencia

de centros histéricos, edificios protegidos, efc.] de
organizacién social y estilo de vida (actividades

sociales en la via publica, efc.), de desarrollo y
capacidad econémica (para implementar medidas
costosas, modificar enfornos existentes). En definitiva
muchos y muy diversos.

Fig.6: El "Kapten” es til como guia peatonal en la
civdad. Al ser comandado por voz facilita su uso a
las personas con dificultades visuales.

-

_

Fuente: Penanva (2010)

Pareceria razonable que la sintesis se produjera
feniendo en cuenta foctores infrinsecos y extrinsecos
(especialmente cuando hablamos de disefio
urbano) de la misma forma que, volviendo al simil
del conductor, la carretera y el vehiculo, la via

no solo se define por esa relacién ergonémica
entre los fres elementos sino fambién por razones
climaticas, orogréficas o medioambientales; incluso
las autopistas se clasifican por categorias existiendo
la “autopista de montafia”, que admite mayores
pendientes y menores radios de curvatura, por
ejemplo.

Viene a cuento esfa larga disquisicion porque no
siempre un proceso de racionalizacién (infrinseco
por naturaleza) acoge o acepta las matizaciones
o diversificaciones que introducen los factores
exirinsecos para llegar a la necesaria, aplicable y
eficaz sintesis.
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Fig.7: El semdforo con lémparas de “leds” es mucho mds visible
ly por fanto mds seguro] que el fradlicional, especialmente a con-
traluz o cuando inciden directamente sobre él los rayos solares.

-

_

Fuente: GaArciA-MILA

Fig.8: El autobis de piso bajo acompariado del
sistema de inclinacion lateral o “"kneeling”, permite
acceder de forma auténoma a su inferior.

=

_

Fuente: MartiN Awarez (2009)

Por lo tanfo, la sintesis siempre es en un momento
(la realidad cambia) y en un lugar (la realidad

es diferente), debe producirse al nivel adecuado
(internacional, estatal, aufonémico, municipal,...) y
utilizando los medios (accion legislativa, incentivo
econémico,...) mds convenientes en cada caso,
para que sea eficaz. Podriamos hacer de ello una
lectura negativa, resaltando la enorme complejidad

del proceso, pero parece mucho mas inferesante la
lectura positiva: la reivindicacién de la necesidad es
acotada, la racionalizacion limitado a una materia,
lo que le permite ser unitaria, pero la sinfesis es
fransversal y compleja porque afecta profundamente
a fodas las materias y exige un importante esfuerzo
dialéctico. Sila accesibilidad se hace compleja es
porque los objetivos basicos sencillos y unitarios se
van consiguiendo y el nivel de exigencia, tanto de
los colectivos mas directamente afectados como de
la sociedad en general, es mayor, creciente y mas
especializado.

3.3. AVANCE LEGISLATIVO

Sirva esta reflexion previa para entrar con mayor
defalle en los aspectos més relevantes del desarrollo
normativo reciente. Son multitud las normativas
sectoriales, de muy diverso rango y campo de
aplicacién, que en los Ultimos afios incorporan ya
criferios de accesibilidad, extendiendo poco a poco
su necesaria penetracién transversal y sintética en
nuestro acervo legislativo.

Conviene matizar, sin embargo, que la
transversalidad no garantiza la sinfesis aunque la
facilita. La transversalidad pretende extender la
accesibilidad a todas las dreas de la actividad
humana, mientras que la sintesis lo hace penetrando
osmdticamente, mezcldndose miméticamente,
diluyéndose como un requerimiento mds en

las normativas sectoriales. Llegados al nivel

de complejidad actual, pareceria Util generar
documentos transversales de “racionalizacién” que
facilitasen una cierta homogeneidad en los procesos
de “sintesis”. Podriamos decir que se trataria de
documentos de “racionalizacién” (transversal) para la
"sintesis” [sectorial).

Esta es, precisamente, la propuesta de la
LIONDAU cuando en su articulo tercero plantea
la transversalidad de las politicas en materia de
discapacidad, concretdndola en los siguientes
&mbitos:

e Telecomunicaciones y sociedad de la
informacion.

e Espacios publicos urbanizados, infraestructuras y
edificacion.



e Transportes.
® Bienes y servicios a disposicion del pablico.

® Relaciones con las Administraciones piblicas.

Y en el articulo décimo determina que, para cada
&mbito, se generen documentos de “condiciones
bdésicas de accesibilidad y no discriminacion”

que incluyan no solo la exigencias concretas

de accesibilidad para los entornos, productos y
servicios, sino también, condiciones mds favorables
para facilifar su ufilizacién, apoyos complementarios
(Tecno|c'>gicos, econdmicos, servicios person0|e5,
efc.] que pudieran requerirse, normas infernas de
funcionamiento en empresas o cenfros, planes y
calendario de implantacién, medios v recursos
humanos necesarios, efc.

Cifiéndonos al ambito urbano, las “condiciones
bdsicas de accesibilidad y no discriminacion” se han
concretando en dos documentos normativos:

® Real Decreto 505,/2007, de 20 de abiil, por
el que se aprueban las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion de las personas
con discapacidad para el acceso v utilizacién de
los espacios publicos urbanizados y edificaciones

® Real Decreto 1544,/2007, de 23 de noviembre,
por el que se regulan las condiciones basicas
de accesibilidad y no discriminacion para el
acceso v utilizacién de los modos de transporte
para personas con discapacidad que recogen
las necesidades funcionales que hay que atender,
dejando las especificaciones de detalle y las
caracteristicas dimensionales y tecnolégicas para
documentos técnicos posteriores.

El valor de “racionalizacion” de estas “condiciones
bdésicas de accesibilidad y no discriminacion”

se sustenta en la concrecién de las necesidades
funcionales a atender en cada espacio (con sus
diversos elementos) y para cada modo diferente
de ufilizarlo (asumiendo la pluralidad dentro de la
discapacidad). Definen el marco ergonémico de
relacién con nuestro enforno inmediato, es decir,
las condiciones o circunstancias “intrinsecas” a la
discapacidad o a la diversidad funcional, anfes
comentadas. Las “exfrinsecas” se incorporan,
principalmente, en los documentos de “sintesis”.

Pero la “sinfesis”, aunque haya voluntad de
alcanzarla, cristaliza si coinciden simultdneamente
fodas las circunstancias que la permiten. Es por ello
que el Real Decreto 505,/2007 indica modelos
diferentes para los documentos técnicos que las
desarrollen. Plantea uno de “racionalizacién” para
los espacios publicos urbanizados y ofro de “sinfesis”
para las edificaciones, que son:

® Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por
la que se desarrolla el documento técnico de
condiciones bdsicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso vy utilizacion de los
espacios publicos urbanizados.

® Real Decreto 173/2010, de 19 de febrero,
por el que se modifica el Cédigo Técnico de
la Edificacién en materia de accesibilidad
y no discriminacién de las personas con
discapacidad.

Y lo hace porque dispone del documento idéneo @
nivel estatal (el Cédigo Técnico de la Edificacion-
CTE) para la “sintesis” en materia de edificacion,
mientras que los instrumentos adecuados para la
"sinfesis” en cuanto a los espacios publicos (planes
ferritoriales y municipales de ordenacion, ordenanzas
municipales que regulan la via poblica, efc.) se
producen (se han venido produciendo desde el afio
1990, como ya se ha resaltado) a ofro nivel. En
consecuencia, dos documentos publicados en el
BOE en la misma fecha (11 de marzo de 2010),
que desarrollan condiciones basicas de accesibilidad
incluidas en un mismo documento y podriamos decir
que equivalentes, se concretan en textos legales
independientes (uno de “racionalizacion” y ofro de
"sinfesis”), de diverso rango y con alcances muy
diferentes. Complejidad v riqueza de los procesos de
“sintesis”, como anfes comentdbamos.

Asi el Real Decreto 173,/2010 unifica, en uno de
los seis documentos basicos (DB) que desarrollan

el Codigo Técnico de la Edificacion (CTE), las
condiciones de seguridad de uso (SU) y las de
accesibilidad (A] denominandolo “DB-SUA Seguridad
de Utilizacién y Accesibilidad”. Representa un
esfuerzo conceptual de “sintesis” tremendamente
beneficioso para la accesibilidad. Destacariamos dos
aspectos que nos parecen especialmente relevantes:

209 .



<210

® Vincula seguridad de uso y accesibilidad,
argumento largamente expuesto desde la”
racionalizacién”, que siempre ha sostenido que
las medidas de accesibilidad necesarias para
algunos mejoran las condiciones de comodidad vy
seguridad de uso para toda la poblacién.

* Mimetiza y diluye aquellos aspectos de
accesibilidad que puede incorporar como
requerimienfos genéricos de seguridad, en
confraposiciéon con la “racionalizacion” desde
la accesibilidad, que incluye todo tipo de
requerimientos Utiles para los usuarios que
analiza. Sélo explicita la accesibilidad cuando
no es un requisito generalizable.

En cuanto a la Orden VIV/561 /2010, desarrolla

las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacién para el acceso v utilizacién de los
espacios publicos urbanizados, definidas genéricamente
en el Real Decreto 505,/2007, para convertirlas en un
documento técnico concrefo y parametrizado. Como
caracterfsticas principales cabria resaltar:

® Representa un importante avance como
documento de “racionalizaciéon” de la
accesibilidad en entornos urbanizados, con una
estructura interna comprensible y ordenada que
prefende ser inclusiva de todo elemento que
pueda generar inaccesibilidad. Por ejemplo,
se incorporan como dreas de esfancia las
playas urbanas v los sectores de juego, y como
elementos de urbanizacion los tapices rodantes,
las escaleras mecanicas y la vegetfacion.

® Se apoya en una larga experiencia municipal de
numerosos trabajos de “sintesis”. En la exposicién
de motivos dice textualmente: “estos criterios son
producto de la experiencia de infervencion para
la mejora de la accesibilidad en Esparia a lo
largo de mdas de una década...”, periodo en el
que han infervenido muchos agentes, aunque son
las administraciones municipales, por su mayor
contacto inmediato con el ciudadano, quienes
mas han desarrollado politicas y actuaciones
transversales incorporando la accesibilidad.

® Prefende ser un marco de referencia comin,
aunque pueden generarse contradicciones y

desencuentros con actuaciones municipales
largamente consolidadas por la experiencia vy la
adecuacién especifica al lugar.

El Decreto 173/2010 y la Orden VIV/561 /2010
estan intimamente ligados, desarrollan un mismo texto
legal, se publican en una misma fecha y quieren ser
un referente unificador. Aunque seria deseable que su
concordancia fuera tofal en elementos de uso como
los bafios, se entiende que en los espacios publicos
urbanizados sea aconsejable (por condiciones de
uso) o puedan soportar (por amplitud) pardmetros
mds exigentes que en la edificacion en cuanfo a
anchuras de itinerarios, pendientes mas suaves de
rampas, anchuras mayores de escaleras o reservas
de espacio mas amplios.

Destacar por Ultimo, como interesante experiencia
de “sinfesis”, el camino iniciado por los mas
recientes decrefos autondmicos en materia de
habitabilidad de las viviendas. Incluyen, en un sélo
documento, las condiciones de habitabilidad vy las
normativas especificas de accesibilidad para la
vivienda, incorporando la accesibilidad como un
requisito mas de calidad, tanfo en los elementos
comunes como en su interior. Como aspectos mds
relevantes contemplan:

® Que todos los edificios de viviendas dispongan de
ascensor, siempre que el mismo sea imprescindible
para hacer accesibles los itinerarios desde el
exterior del edificio hasta la enfrada de cada
vivienda, exceptuando tan solo aquellos edificios
de planta baja y una planta piso y escaso
nimero de viviendas, donde se puede admitir la
instalacién de plataformas elevadoras.

la accesibilidad hasta la puerta de enfrada a
foda vivienda, en edificio plurifamiliar.

e Que en el interior de la vivienda sean
accesibles®, el vestibulo de entrada, un bafio, la
cocina, el espacio de uso comin, dos dormitorios
(si los hay) y los espacios de circulacién que
los conecten, si se desarrolla en una planta y
el acceso, un bafio, la cocina, el espacio de
uso comin o una habitacién y los espacios de
circulacion que los conecten, si se desarrolla en
varios niveles.



3.4. ACTUACIONES DESTACABLES

En los dliimos afios se ha generalizado el interés por
recuperar el protagonismo del peatén en centros
urbanos, cascos histéricos, zonas civicas, dreas
comerciales y ofros punfos de afraccion ciudadang,
limitando y acotando progresivamente la circulacién

y el aparcamiento de vehiculos en vias y espacios
publicos, entre ofras medidas. Una ciudad mdés amable
que facilite el intercambio, la convivencia y el disfrute
de todo aquello que significa el hecho urbano.

la accesibilidad encaja perfectamente en esta
filosofia y ha influido decisivamente en propuestas
generales de renovacion urbana (conversién de
muchas vias peatonales en plataforma tnica,
ampliacién de aceras, ejecucion de pasos
peatonales a nivel de la acera o ampliacién de
aceras en los cruces), en el disefio de elementos
urbanos (el paso peatonal deprimido en toda su
longitud, el vado vehicular no invasivo o la papelera
defectable por invidentes) y en texturas y materiales
de acabado (granito abujardado u hormigén
rugoso en pasos peatonales deprimidos o pinturas
antideslizantes en pasos cebral. Lla accesibilidad ha
colaborado en la sintesis de la ciudad amable.

Fig.9: Estacién de metro de “Mundet”. Barcelona.
la escalera tradicional, la escalera mecénica y
el ascensor conviven como accesos alfernativos y

universales al subsuelo de la estacién.

-

Fuente: Garcia-MilA

Los logros de “sinfesis” en la realidad urbana

actual no se limitan a los elementos comunes de
urbanizacién, sino que se extienden también al
fransporte. En cuanto al transporte piblico, todas las
nuevas redes de metro se construyen con ascensores
(Figura Q) hasta el nivel de la calle y con elementos
de uso (expendedores de billetes, tornos de paso,
sefalizacion tactil en pavimentos, ...] accesibles,
mientras que las esfaciones inaccesibles se esfdn
adaptando progresivamente. Ademds, el autobis
de plataforma baja se ha generalizado, las pocas
redes de franvia existenfes disponen de estaciones o
nivel (Figura 10) vy la flota de taxis de uso universal
va creciendo. También se producen inferesantes
ejercicios de sintesis que alcanzan al vehiculo
privado, (Figura 11), con asientos giratorios y
puertas correderas panordmicas que afiaden nuevas
prestaciones al coche familiar...accesible.

Fig. 10: El “Trambaix” circula a lo largo de

la Avenida Diagonal de Barcelona de forma
segregada del resto del irdfico. Las plataformas de
las estaciones se sitdan al mismo nivel que el piso
interior del vehiculo.

-

_

Fuente: hitp://www.wikiwak.com/wak/TRAMMET
http:/ /www.thefullwiki.org/ TRAMMET

Resaltar, también, que la “sintesis” empieza a
desarrollarse en el seno de la produccién industrial
en el secfor de la construccién. Por ejemplo,
algunas empresas van incorporado a su catdlogo
de sanifarios (Figura 12) series que son totalmente
accesibles, mientras que son innumerables los
fabricantes de platos de ducha antideslizantes para
colocar a ras de suelo, existiendo, ademds, muchos
fabricantes de ascensores que ofrecen prestaciones
de accesibilidad [pasomanos, botoneras en relieve
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o braille, intercomunicadores visuales con el exterior,
etc.) en sus modelos estandar.

Fig.11: Algunos turismos de serie ofrecen
prestaciones que incorporan polivalencia de uso y
mejoran sensiblemente la accesibilidad.

-

|

Fuente: htip://transporter.org.ua/mode-article /element-318.html

Fig. 12: Informacién comercial de una serie de
sanitarios accesible. Un lavabo extraplano, amplio
y sin pie y un inodoro estable y de mayor altura la
distinguen.

Fuente: www.rodrisan.com/sanitarios/ index.html
www.rosa-europroyecto.com/ saneamientos-orrente. himl

www.clementes.es/prestashop,/ product. php2id_
product=29

El hecho de que el avance de la accesibilidad se
produzca cada vez més de forma integrada, no
significa que deban abandonarse los esfuerzos de
racionalizacién especificos que nufren tedricamente
aspectos insuficientemente desarrollados o nuevas
necesidades, sino que, muy al contrario, es
necesaria la “racionalizacion” para la “sinfesis”.
Especialmente si esa racionalizacion se produce
desde organismos o instituciones no vinculados
especificamente a la discapacidad que, por tanfo,
fambién podriamos denominar de “sinfesis”.

Buscando ejemplos muy diversos podrian

citarse, entre ofros, los trabajos del Instituto de
Biomecdnica de Valencia tanto tedricos (Guias de
recomendaciones para el disefio de mobiliario
ergondmico para personas mayores) como practicos
[desarrollo de una silla de ruedas anfibial, las
propuestas de la Fundacién Vodafone en materia de
fecnologias para la informacién y la comunicacion
(TIC) y la labor de Normalizacién y Certificacion
en materia de Accesibilidad que se lleva a cabo
desde AENOR. Cabe resaltar que los avances en la
racionalizacién se producen cada vez més desde
(o en colaboracion con) Organismos, Laboratorios

y Centros de Investigacion externos al mundo de

la discapacidad o de los servicios sociales. Asi se
afiade rigor y complejidad a la “racionalizacion”
para la “sintesis”.


Fuente: http://transporter.org.ua/mode-article/element-318.html
www.rodrisan.com/sanitarios/index.html www.rosa-europroyecto.com/saneamientos-torrente.html
www.rodrisan.com/sanitarios/index.html www.rosa-europroyecto.com/saneamientos-torrente.html
www.clementesl.es/prestashop/product.php?id_product=29
www.clementesl.es/prestashop/product.php?id_product=29

4 APUNTE FINAL

La “reivindicacion” es imprescindible para poner

en evidencia nuevas dificultades que aparecen
constantemente, “la racionalizacion” necesaria para
darles forma, ofreciendo caminos y herramientas

de solucion en el seno de una sociedad compleja

y la “sinfesis” ineludible como generadora de una
realidad nueva.

La verdadera vy real consolidacién de la accesibilidad
en nuestra sociedad se produce a través de

" s . . o
procesos de “sintesis”, cuando la accesibilidad se
difumina como disciplina especifica, ... cuando pasa
desapercibida [en lo posible),... cuando se convierte
en un requerimiento mds.
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ORDEN VIV/561/2010, DE 1 DE FEBRERO, POR LA QUE SE DESARROLLA EL DOCUMENTO
TECNICO DE CONDICIONES BASICAS DE ACCESIBILIDAD Y NO DISCRIMINACION PARA EL

ACCESO Y UTILIZACION DE LOS ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS

la ley 51/2003 de 2 de diciembre, de igualdad
de oportunidades, no discriminacion y accesibilidad
universal de las personas con discapacidad
(LONDAU) ha supuesto un cambio de enfoque en
la forma de abordar la equiparacién de derechos
de esfas personas dentro de la sociedad. Por
primera vez una ley reconoce que las desventajas
de las personas con discapacidad, mas que en sus
propias dificultades personales, tienen su origen en
los obstaculos y condiciones limitativas que impone
una sociedad concebida con arreglo a un patron
de persona sin discapacidad. Y, en consecuencia,
plantea la necesidad y obligatoriedad de disefiar
y poner en marcha estrategias de intervencion que
operen simultdneamente sobre las condiciones
personales y sobre las condiciones ambientales.

Se infroduce asf en la normativa espafola el
concepto de "accesibilidad universal”, entendida
como la condicién que deben cumplir los entornos,
productos y servicios para que sean comprensibles,
utilizables y practicables por todas las personas. Esta
concepcién se fundamenta en los criterios de disefio
para todos y autonomia personal, e incorpora una
perspectiva de la discapacidad y de las condiciones
funcionales de la poblacién mucho mas plural. Por
una parte, las personas no se pueden agrupar en
categorias cerradas de capacidad o incapacidad,
sino que han de ser vistas como sujetas a cambios
en sus condiciones funcionales por motivos a menudo
circunstanciales, tales como la edad, el estado de
salud o las consecuencias temporales de accidentes
o lesiones. Por ofra parte, las personas con grandes
limitaciones funcionales o discapacidades han de
desempefiar un papel mas activo en la sociedad

y aspiran a un modelo de “vida independiente”
basado en recibir los apoyos personales necesarios
y modificar el enforno para hacerlo mas accesible.

Partiendo de este nuevo contexto y dando
cumplimiento a la disposicién final novena de la

LIONDAU se publico el Real Decrefo 505,/2007,
de 20 de abril, por el que se aprobaron las
condiciones bdsicas de accesibilidad y no
discriminacion de las personas con discapacidad
para el acceso v utilizacién de los espacios publicos
urbanizados y edificaciones. Con este Real Decrefo
se regula por primera vez en una norma de rango
estatal dichas condiciones, pues hasta ahora sélo las
Comunidades Autonomas, en cumplimiento de sus
competencias, habian desarrollado una normativa
especifica de accesibilidad relafiva ol disefio de los
enfornos urbanos.

La dispersion de normas resultante y la falta de un
referente unificador han provocado la existencia de
distintos criferios técnicos, poniendo en cuestién la
igualdad entre los personas con discapacidad de
diferentes Comunidades Auténomas y propiciando la
aplicacion de un concepto parcial y discontinuo de
accesibilidad en las ciudades.

El presente documento técnico desarrolla el
mandato contenido en la Disposicién final Cuarta
del Real Decreto 505,/2007, ya citado, que
demanda la elaboracién de un documento técnico
de las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los
espacios publicos urbanizados por medio de Orden
del Ministerio de Vivienda. Desarrolla asimismo los
criferios y condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacion, aplicables en todo el Estado,
presentados de forma general en dicho Real Decreto.
Estos criterios son producto de la experiencia de
infervencion para la mejora de la accesibilidad

en Esparia a lo largo de més de una década
dedicada al desarrollo y aplicacion de normas
autondmicas, la realizacion de planes y obras de
accesibilidad en municipios y edificaciones, la
investigacion y aplicacién de avances técnicos,

o la accioén institucional de las administraciones
publicas y el movimiento asociativo de personas con
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discapacidad. Gracias a todo ello la sociedad estd
mas preparada para reconocer las ventajas de la
accesibilidad universal y hacerlas suyas.

Este documento también busca insertar la
accesibilidad universal de forma ordenada

en el disefio y la gestién urbana, Unica via de
cumplimiento global del Real Decreto. Para ello

se requiere una mayor sistematizacion y unidad

de criferio, tal como la que se ha aplicado, por
ejemplo, en el caso de la sefializacion tctil

para personas con discapacidad visual en la via
publica, muy poco desarrollado hasta ahora en las
normativas previas. Pero también requiere ofrecer
soluciones muy concrefas ante requerimientos

como el que exige garantizar en los itinerarios
peatonales “el paso, el cruce y el giro o cambio
de direccién, de personas, independientemente

de sus caracteristicas o modo de desplazamiento”
[articulo 11.1 del RD 505/2007), lo que se ha de
interprefar como que dos personas en silla de ruedas
puedan hacerlo y, consecuentemente, ampliar el
ancho de paso minimo de los itinerarios peatonales
para hacerlo posible.

Estas y ofras soluciones y parédmetros dejan obsoletos,
por sus mayores 0 mds precisas exigencias, a

los de ofras normativas vigentes. Todo ello con el
propésito de materializar los cambios que propone

el Real Decrefo, pero desde la consideracion de los
contenidos de la normativa autondmica aprobada, las
normas técnicas y la buena préctica infernacional.

La aplicacion de estas condiciones basicas se
realizard en primer lugar en las dreas de nueva
urbanizacién, lo que facilita la infroduccién de los
nuevos criterios a partir del espiritu y la lefra del

Real Decreto. Estos cambios, que apunfan a un
nuevo concepto de espacio publico, més abierto

a la diversidad y con una mayor calidad de uso,
deberan aplicarse también a cualquier espacio
publico urbanizado con anterioridad y susceptible de
ajustes razonables, a partir del 1 de enero de 2019.
En esfe senfido, resulta imprescindible recurrir a la
definicion de “ajustes razonables” que contiene la
Convencion de Naciones Unidas sobre los derechos
de las personas con discapacidad, de acuerdo con
la cual “se entenderan como las modificaciones

y adaptaciones necesarias y adecuadas que no

impongan una carga desproporcionada o indebida,
cuando se requieran en un caso particular para
garantizar a las personas con discapacidad el
goce o ejercicio, de la igualdad de condiciones
con las demds, de todos los derechos humanos y
libertades fundamentales”. En el citado plazo, y con
la infroduccién de los nuevos requisitos presentes en
este documento, deberéan haber cambiado aspectos
importantes del disefio, la ejecucion y gestion

de los espacios piblicos urbanizados, de modo
que su generalizacién a los espacios existentes

sea mdés sencilla. Ademds las Comunidades
Auténomas que revisen sus reglamentos vy leyes en
este periodo tendran la oportunidad de hacerlo de
forma acorde a unas condiciones minimas de més
amplia aplicacién. En la tramitacion de esta Orden
Ministerial se han cumplido los tramites establecidos
en la ley 50/1997, de 27 de noviembre, del
Cobierno. De manera especial, han sido consultadas
todas las Comunidades Auténomas vy las Ciudades
Auténomas de Ceuta y Melilla y el Consejo
Nacional de la Discapacidad.

En su virtud, dispongo:

Articulo Unico. Aprobacién del Documento Técnico
que desarrolla las Condiciones Basicas de
Accesibilidad y no Discriminacién para el Acceso y
la Utilizacién de los Espacios Publicos Urbanizados.

Se aprueba el Documento Técnico que desarrolla
las Condiciones Basicas de Accesibilidad y no
Discriminacion para el Acceso y la Utilizacion de los
Espacios Publicos Urbanizados cuyo texto se incluye
a continuacion.

CAPITULO |
Disposiciones generales

Articulo 1. Objeto.

Este documento técnico desarrolla las condiciones
basicas de accesibilidad y no discriminacion de
las personas con discapacidad para el acceso v la
utilizacion de los espacios publicos urbanizados tal
y como prevé la Disposicién final cuarta del Real
Decreto 505,/2007, de 20 de abril, por el que se
aprueban las condiciones bésicas de accesibilidad
y no discriminacion para el acceso y utilizacion de



los espacios publicos urbanizados vy edificaciones.

Dichas condiciones basicas se derivan de la
aplicacién de los principios de igualdad de
oportunidades, aufonomia personal, accesibilidad
universal y disefio para todos, tomando en
consideracién las necesidades de las personas
con distintos tipos de discapacidad permanente

o femporal, asi como las vinculadas al uso de
ayudas técnicas y productos de apoyo. De
acuerdo con ello, garantizarén a todas las
personas un uso no discriminatorio, independiente
y seguro de los espacios publicos urbanizados,
con el fin de hacer efectiva la igualdad de
oportunidades y la accesibilidad universal.

los espacios publicos se proyectarén, construirdn,
restauraran, mantendrdn, utilizaran y reurbanizaran
de forma que se cumplan, como minimo, las
condiciones bésicas que se esfablecen en esta
Orden, fomentando la aplicacion avanzada

de las tecnologias de la informacion vy las
felecomunicaciones en los espacios piblicos
urbanizados, al servicio de todas las personas,
incluso para aquéllas con discapacidad
permanente o temporal. En las zonas urbanas
consolidadas, cuando no sea posible el
cumplimiento de alguna de dichas condiciones,
se planteardn las soluciones alternativas que
garanticen la méxima accesibilidad posible.

Articulo 2. Ambito de aplicacién.

1. El dmbito de aplicacion de este documento
estd constituido por fodos los espacios publicos
urbanizados vy los elementos que lo componen
situados en el territorio del Estado espariol. Las
condiciones de accesibilidad y no discriminacion
para el acceso v utilizacién de espacios piblicos
urbanizados que contiene la presente Orden
se aplican a las dreas de uso peatonal, dreas
de estancia, elementos urbanos e itinerarios
peatonales comprendidos en espacios piblicos
urbanizados de acuerdo con lo establecido en los
arficulos siguientes.

2. En las zonas urbanas consolidadas, cuando no
sea posible el cumplimiento de alguna de dichas
condiciones, se planteardn las soluciones alternativas
que garanticen la méxima accesibilidad.

CAPITULO I
Espacios publicos urbanizados y dreas de uso
peatonal

Articulo 3. Los espacios publicos urbanizados.

1.

Los espacios piblicos urbanizados comprenden

el conjunto de espacios peatonales y vehiculares,
de paso o estancia, que forman parte del dominio
publico, o estén destinados al uso publico de
forma permanente o temporal.

Los espacios publicos urbanizados nuevos serdn
disefiados, construidos, mantenidos y gestionados
cumpliendo con las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacién de las personas
con discapacidad que se desarrollan en el
presente documento técnico.

Articulo 4. Las dreas de uso peatonal.

1.

Todo espacio piblico urbanizado desfinado

al trénsito o esfancia peatonal se denomina
drea de uso peatonal. Deberd asegurar un uso
no discriminatorio y contar con las siguientes
caracteristicas:

. No existirdn resaltes ni escalones aislados en

ninguno de sus puntos.

En todo su desarrollo poseerd una altura libre de
paso no inferior a 2,20 m.

. Lla pavimentacion reunird las caracteristicas de

disefio e instalacién definidas en el articulo 11.

Se denomina itinerario peatonal a la parte del
drea de uso peatonal destinada especificamente
al frénsito de personas, incluyendo las zonas
compartidas de forma permanente o temporal,
entre éstas vy los vehiculos.

CAPITULO Il

ltinerario peatonal accesible

Articulo 5. Condiciones generales del itinerario
peatonal accesible.

1.

Son itinerarios peafonales accesibles aquellos
que garantizan el uso no discriminatorio vy la
circulacién de forma auténoma y continua de
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todas las personas. Siempre que exista mds

de un ifinerario posible enfre dos puntos, y

en la eventualidad de que todos no puedan

ser accesibles, se habilitaran las medidas
necesarias para que el recorrido del itinerario
peatonal accesible no resulte en ningin caso
discriminatorio, ni por su longitud, ni por transcurrir
fuera de las areas de mayor afluencia de
personas.

. Todo itinerario peatonal accesible deberd cumplir
los siguientes requisitos:

a. Discurriré siempre de manera colindante o
adyacente a la linea de fachada o elemento
horizontal que materialice fisicamente el limite
edificado a nivel del suelo.

b. En todo su desarrollo poseerd una anchura
libre de paso no inferior a 1,80 m, que
garantice el giro, cruce y cambio de direccién
de las personas independientemente de sus
caracteristicas o modo de desplazamiento.

c. Entodo su desarrollo poseerd una altura libre de
paso no inferior a 2,20 m.

d. No presentard escalones aislados ni resaltes.

e. Los desniveles serdn salvados de acuerdo con las
caracteristicas establecidas en los articulos 14

15,16y 17.

/

f. Su pavimentacién reunird las caracteristicas
definidas en el arficulo 11.

gl La pendiente fransversal méxima serd del 2%.
h La pendiente longitudinal méxima seré del 6%.

i En todo su desarrollo dispondra de un
nivel minimo de iluminacién de 20 luxes,
proyectada de forma homogénea, evitdndose el
deslumbramiento.

i. Dispondré de una correcta sefializacion y
comunicacion siguiendo las condiciones
establecidas en el capitulo XI.

3. Cuando el ancho o la morfologia de la via
impidan la separacion entre los itinerarios
vehicular y peafonal a distintos niveles se

adoptard una solucién de platoforma dnica de uso
mixto.

4. En las plataformas Gnicas de uso mixto, la
acera v la calzada estardn a un mismo nivel,
feniendo prioridad el trénsito peatonal. Quedara
perfectamente diferenciada en el pavimento la
zona preferente de peatones, por la que discurre
el itinerario peatonal accesible, asi como la
sefializacion vertfical de aviso a los vehiculos.

5. Se garantizard la confinuidad de los ifinerarios
peatonales accesibles en los puntos de cruce
con el itinerario vehicular, pasos subterraneos y
elevados.

6. Excepcionalmente, en las zonas urbanas
consolidadas, y en las condiciones previstas
por la normativa aufonémica, se permitirdn
estrechamientos puntuales, siempre que la anchura
libre de paso resultante no sea inferior a 1,50 m.

CAPITULO IV
Areas de estancia

Articulo 6. Condiciones generales de las éreas de
estancia.

1. Las dreas de esfancia son los partes del drea de
uso peatonal, de perimetro abierto o cerrado,
donde se desarrollan una o varias actividades
[esparcimiento, juegos, actividades comerciales,
paseo, deporte, efc.), en las que las personas
permanecen durante cierto tiempo, debiéndose
asegurar su utilizacién no discriminatoria por parte
de las mismas.

2. El acceso a las dreas de estancia desde el itinerario
peatonal accesible debe asegurar el cumplimiento
de los pardmetros de ancho vy alio de paso, y en
ningln caso presentardn resaltes o escalones.

3. Todas las instalaciones, actividades y servicios
disponibles, de tipo fijo o eventual, en las
dreas de esfancia deberdn estar conectodas
mediante, al menos, un itinerario peatonal
accesible y garantizaran su uso y disfrute de
manera auténoma y segura por parte de fodas
las personas, incluidas las usuarias de ayudas
técnicas o productos de apoyo.



4. las dreas de estancia destinadas a la realizacion
de acfividades que requieran la presencia de
espectadores deberan disponer de una plaza
reservada a personas con movilidad reducida
por cada cuarenta plozas o fraccion, que estardn
debidamente sefializadas. Estas plazas tendran
una dimensién minima de 1,50 m de longitud
y 1,00 m de ancho y estardn ubicadas junto al
itinerario peatonal accesible. En éstas areas también
se habilitard una zona donde esté instalado y
convenientemente sefializado un bucle de induccién
u ofro sisfema alternativo que facilite la accesibilidad
de personas con discapacidad auditiva.

5. Cuando las éreas de estancia incorporen aseos,
vestidores o duchas, estas dispondran como
minimo de una unidad adaptada a personas con
discapacidad por cada 10 unidades o fraccion.

6. Con el fin de mejorar la accesibilidad de
las instalaciones y servicios se incorporardn
dispositivos y nuevas tecnologias que faciliten
su inferaccién y utilizacién por parte de todas
las personas, considerando de forma especifica
la atencion a las personas con discapacidad
sensorial y cognitiva.

7. las personas con discapacidad que sean usuarias
de perros guia o perros de asistencia gozarén
plenamente del derecho a hacer uso de los
espacios publicos urbanizados, sin que por
esfa causa puedan ver limitada su libertad de
circulacion y acceso.

Articulo 7. Parques y jardines.

1. Todas las instalaciones, actividades vy servicios
disponibles en parques y jardines deberén estar
conectadas entre si y con los accesos mediante,
al menos, un itinerario peatonal accesible.

2. En estos itinerarios peatonales accesibles se
admitirg la utilizacion de tierras apisonadas
con una compactacion superior al 90% del
proctor modificado, que permitan el transito de
peatones de forma estable y segura, sin ocasionar
hundimientos ni estancamientos de aguas. Queda
prohibida la utilizacion de tierras sueltas, grava o
arena.

3. El mobiliario urbano, ya sea fijo o movil, de

cardcter permanente o temporal, cumplird lo
establecido en el capitulo VIII.

Deberdn preverse areas de descanso a lo largo
del itinerario peatonal accesible en infervalos

no superiores a 50 m. Las dreas de descanso
dispondrén de, al menos, un banco que reina las
caracteristicas establecidas en el articulo 26.

. Se dispondr¢ de informacién para la

orientacién y localizacion de los itinerarios
peatonales accesibles que conecten accesos,
instalaciones, servicios y actividades disponibles.
la sefializacién responderd a los criterios
establecidos en los articulos 41 y 42, e incluirg
como minimo informacién relativa a ubicacion y
distancias.

Articulo 8. Sectores de juegos.

1.

Los sectores de juegos peatonales accesibles.

Los elementos de juego, ya sean fijos o méviles,
de cardcter temporal o permanente, permitirdn

la participacion, interaccién y desarrollo de
habilidades por parte de todas las personas,
considerandose las franjas de edades a que estén
destinados.

Se infroducirén contrastes cromdticos y de fexturas
entre los juegos y el entorno para favorecer

la orientacion espacial y la percepcion de los
usuarios.

Las mesas de juegos accesibles reunirdn las
siguientes caracteristicas:

a) Su plano de frabajo tendré una anchura de
0,80 m, como minimo.

b Estardn a una altura de 0,85 m como mdaximo.

¢) Tendran un espacio libre inferior de 70 x 80 x
50 cm [altura x anchura x fondo), como minimo.

5. Junto a los elementos de juego se preverdn dreas

donde sea posible inscribir un circulo de 1,50 m
de didmetro para permitir la estancia de personas
en silla de ruedas; dichas areas en ningin caso
coincidirén con el émbito de paso del itinerario
peatonal accesible.
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Articulo 9. Playas urbanas.

1.

las playas situadas fotal o parcialmente en

dreas urbanas deberdn disponer de puntos
accesibles para todas las personas, cuyo nimero
y ubicacion seré determinado por el Ayuntamiento
correspondiente, de acuerdo con el grado de
utilizacion de las playas.

las aceras, paseos marftimos o vias destinadas
al trénsito peatonal colindantes con este tipo de
playas reuniran las caracteristicas del itinerario
peatonal accesible establecidas en el arficulo 5.

. Los puntos accesibles deberén estar conectados

con las vias destinadas al transito peatonal
colindantes con la playa, mediante un itinerario
peatonal que se prolongard hasta alcanzar la
orilla del mar, cuando esto sea posible segin las
condiciones y morfologia de la playa, debiendo
cumplir los siguientes requisitos:

a) Cuando transcurra sobre suelos pavimentados
reunird las caracteristicas del itinerario peatonal
accesible establecidas en el arficulo 5.

b) Cuando discurra sobre arena de playa u
ofro suelo no compactado o iregular deberd
desarrollarse mediante pasarelas realizadas
con materiales que posean un coeficiente de
fransmision térmica adecuado para caminar
descalzo y cumplan con los requisitos minimos
de ancho y alto de paso descritos en el
arficulo 5. Estas pasarelas o infraestructuras
serén de fipo fijo en el tramo de playa que
queda por encima de la linea de la pleamar
y se completardn con framos no fijos de
caracteristicas apropiadas para alcanzar la
orilla del mar, cuando esto sea posible de
acuerdo con las condiciones y morfologia de la

playa.

4. Con el fin de facilitar el acceso a la zona de

bafio de las personas usuarias de sillas de ruedas
o con problemas de deambulacién, las playas
urbanas incorporardn en uno o mds de sus puntos
accesibles, al menos, una silla anfibia o ayuda
técnica similar debidamente homologada, asf
como muletas anfibias.

5. En cada punto accesible y vinculado a la
plataforma que franscurre sobre la arena de playa
u ofro suelo no compactado o irregular, deberd
existir una superficie horizontal de 2,50 m de
longitud y 1,80 m de ancho con sus mismas
caracterfsticas constructivas, que permitira lo
estancia de personas usuarias de sillas de ruedas
o su traspaso a la silla anfibia o ayuda técnica
similar, destinada a facilitar el bafo.

6. los puntos habilitados como accesibles deberan
estar conectados, mediante al menos un itinerario
peatonal que cumpla con los requisitos minimos
de ancho y alto de paso definidos en el articulo
5, con las instalaciones y servicios disponibles en
las playas urbanas.

7. Serd accesible, como minimo, una unidad de
cada agrupacion de aseos, vestidores y duchas
disponibles en las playas urbanas, ya sean de
cardcter femporal o permanente.

8. Las caracteristicas de las duchas exteriores en
los puntos de playa accesibles cumpliran con lo
dispuesto en el parrafo 10 del arficulo 34.

CAPITULO V
Elementos de urbanizacién

Articulo 10. Condiciones generales de los elementos
de urbanizacién.

1. Se consideran elementos comunes de
urbanizacién las piezas, partes y objefos
reconocibles individualmente que componen el
espacio pUblico urbanizado de uso peatonal, tales
como pavimentacién, saneamiento, alcantarillado,
distribucion de energia eléctrica, gas, redes de
telecomunicaciones, abastecimiento y distribucién
de aguas, alumbrado publico, jardineria, y todas
aquellas que materialicen las previsiones de
los instrumentos de ordenacién urbanistica. Los
elementos de urbanizacién vinculados al cruce
entre itinerarios peatonales e itinerarios vehiculares
se desarrollan en el capitulo VI.

2. El disefio, colocacion y mantenimiento de los
elementos de urbanizacion que deban ubicarse
en dreas de uso peatonal garantizaran la
seguridad, la accesibilidad, la autonomia y



la no discriminacion de todas las personas.

No presentardn cejas, ondulaciones, huecos,
salientes, ni angulos vivos que puedan provocar
el tropiezo de las personas, ni superficies que
puedan producir deslumbramientos.

3. los elementos de urbanizacién nunca invadirdn
el dmbito libre de paso de un itinerario peatonal
accesible.

Articulo 11. Pavimentos.

1. El pavimento del itinerario peatonal accesible
seré duro, estable, anfideslizante en seco y en
mojado, sin piezas ni elementos suelfos, con
independencia del sistema constructivo que, en
todo caso, impedird el movimiento de las mismas.
Su colocacién y mantenimiento asegurard su
confinuidad y la inexistencia de resaltes.

2. Se utilizaran franjas de pavimento téctil indicador
de direccion y de advertencia siguiendo los
parametros establecidos en el arficulo 45.

Articulo 12. Rejillas, alcorques y tapas de
instalacién.

1. Las rejillas, alcorques y tapas de instalacion
ubicados en las dreas de uso peatonal se
colocarén de manera que no invadan el itinerario
peatonal accesible, salvo en aquellos casos en
que las tapas de instalacién deban colocarse,
necesariamente, en plataforma Unica o préximas a
la linea de fachada o parcela.

2. Las rejillas, alcorques v topas de insfalacién
se colocardn enrasadas con el pavimento
circundante, cumpliendo ademdés los siguientes
requisitos:

a) Cuando estén ubicadas en dreas de uso
peatonal, sus aberturas tendrén una dimensién
que permita la inscripcion de un circulo de 1 ecm
de didmetro como méximo.

b) Cuando estén ubicadas en la calzada, sus
aberturas fendran una dimensién que permita la
inscripcién de un circulo de 2,5 cm de diémetro
como méximo.

¢) Cuando el enrejado, ubicado en las dreas

de uso peatonal, este formado por vacios
longitudinales se orientarén en sentido
fransversal a la direccién de la marcha.

d) Los alcorques deberdan estar cubiertos por rejillas
que cumpliran con lo dispuesto en el parrafo 3
del presente articulo. En caso contrario deberdn
rellenarse de material compactado, enrasado
con el nivel del pavimento circundante.

¢) Estaré prohibida la colocacion de rejillas en la
cota inferior de un vado a menos de 0,50 m
de distancia de los limites laterales externos del
paso peatonal.

Articulo 13. Vados vehiculares.

1. Los vados vehiculares no invadiran el dmbito de
paso del itinerario peatonal accesible ni alterarén
las pendientes longitudinales y transversales de los
itinerarios peatonales que atraviesen.

2. los vados vehiculares no deberén coincidir en
ningdn caso con los vados de uso peatonal.

Articulo 14. Rampas.

1. En un itinerario peatonal accesible se consideran
rampas los planos inclinados destinados a salvar
inclinaciones superiores al 6% o desniveles
superiores a 20 cm y que cumplan con las
siguientes caracteristicas:

a) Los tramos de las rampas tendrén una anchura
minima libre de paso de 1,80 m y una longitud
mdxima de 10 m.

b) La pendiente longitudinal maxima serd del 10%
para tramos de hasta 3 m de longitud y del 8%
para tramos de hasta 10 m de longitud.

¢ La pendiente fransversal méxima seré del 2%.

d) Los rellanos situados entre framos de una
rampa tendran el mismo ancho que esta, y una
profundidad minima de 1,80 m cuando exisfa

un cambio de direccién entre los tramos; 6 1,50

m cuando los tramos se desarrollen en directriz
recta.

¢) El pavimento cumplira con las caracteristicas de

disefio e instalacion establecidas en el articulo 11.
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2. Se colocardn pasamanos a ambos lados de
cada tramo de rampa. Serdn continuos en todo
su recorrido y se prolongaran 30 cm més alla del
final de cada tramo. En caso de existir desniveles
laterales a uno o ambos lados de la rampa, se
colocaran barandillas de profeccién o zécalos.
los pasamanos, barandillas y zécalos cumpliran
con los pardmetros de disefio y colocacion
establecidos en el articulo 30.

3. Al inicio y al final de la rampa deberd existir un
espacio de su misma anchura y una profundidad
minima de 1,50 m libre de obstédculos, que no
invada el itinerario peatonal accesible.

4. Se sefalizaran los extremos de la rampa mediante
el uso de una franja de pavimento tactil indicador
direccional, colocada en sentido transversal a la
marcha, siguiendo los parédmetros establecidos en
el articulo 46.

Articulo 15. Escaleras.

1. las escaleras que sirvan de alternativa de paso
a una rampa situada en el itinerario peatonal
accesible, deberdn ubicarse colindantes o
proximas a ésta.

2. los tramos de las escaleras cumpliran las
siguientes especificaciones:

a) Tendran 3 escalones como minimo y 12 como
mAaximo.

b) La anchura minima libre de paso serd de 1,20 m.
o Su directriz serd preferiblemente recta.
3. Los escalones tendrén las siguientes caracterfsticas:

a) Una huella minima de 30 ¢cm y una contrahuella
mdxima de 16 cm. En fodo caso la huella
H vy la contrahuella C cumpliran la relacion

siguiente: 54 cm = 2C + H <= 70 cm.

b) No se admitiran sin pieza de contrahuella o con
discontinuidades en la huella.

o) En una misma escalera, las huellas y
contrahuellas de todos ellos serdn iguales.

d) El dngulo formado por la huella y la contrahuella

serd mayor o igual a 75°y menor o igual a

Q0°.
el No se admitird bocel.

fi Cada escalédn se sefializard en toda su longitud
con una banda de 5 cm de anchura enrasada
en la huella y sitvada a 3 cm del borde, que
confrasfard en fextura y color con el pavimento
del escalon.

. Los rellanos situados entre tramos de una

escalera fendrdn el mismo ancho que ésfa, y una

profundidad minima de 1,20 m.

. El pavimento reuniré las caracteristicas de disefio

e instalacién establecidas en el articulo 11.

. Se colocardn pasamanos a ambos lados de

cada framo de escalera. Serdn continuos en

todo su recorrido v se prolongaran 30 cm mas
allg del final de cada tramo. En caso de existir
desniveles laterales a uno o ambos lados de la
escalera, se colocarén barandillas de profeccién.
los pasamanos y barandillas cumplirén con los
parémetros de diserio y colocacion definidos en el
arficulo 30.

7. Se sefalizardn los extremos de la escalera

mediante el uso de una franja de pavimento
tactil indicador direccional colocada en sentido
transversal a la marcha, siguiendo los pardmetros
establecidos en el arficulo 46.

Articulo16. Ascensores.

. Los ascensores vinculados a un itinerario peatonal

accesible deberdn garantizar su utilizacion no
discriminatoria por parte de todas las personas.

. No podré existir ningin resalte entre el pavimento

del itinerario peatonal accesible y el acceso
al ascensor. Entre el suelo de la cabina y el
pavimento exterior no podrd existir un espacio
superior a 35 mm de anchura.

. Las dimensiones minimas en el interior de la

cabina se calcularan segun el nimero y posicion
de las puertas de que disponga:

a) Cabinas de una puerta: 1,10 x 1,40 m.



b) Cabinas de dos puertas enfrentadas: 1,10 x
1,40 m.

¢ Cabinas de dos puertas en angulo: 1,40 x

1,40 m.

. Las puertas serén de apertura automatica y
parcialmente transparentes, de manera que
permitan el confacto visual con el exterior. Dejarén
un ancho de paso libre minimo de 1,00 m'y
contardn con un sensor de cierre en toda la altura
del lateral.

. Se colocardn pasamanos en las paredes de la
cabina donde no existan puerfas. la zona de
asimiento de los pasamanos deberd fener una
seccion transversal de dimensiones entre 30 y

45 mm, sin cantos vivos. El espacio libre entre la
pared y la zona a asir debe ser de 35 mm, como
minimo. la altura del borde superior de la zona @
asir debe estar comprendida entre Q00 + 25 mm
medidos desde el suelo de la cabina.

. La botonera exterior e interior del ascensor se
situard entre 0,90 my 1,20 m de altura. En

el exterior, deberd colocarse en las jambas el
nimero de la planta en braille, y en el interior,
los botones de mando estardn dotados de
nimeros en braille. En ambos casos estardn
acompafados por caracteres ardbigos en relieve
y con contraste cromdtico respecto al fondo. El
botén correspondiente al nimero 5 dispondra de
sefalizacién téctil diferenciada.

. Lo cabina contaré con un indicador sonoro y
visual de parada y de informacién de nimero de
planta. También dispondra de bucle de induccién
magnética.

. En el exterior de la cabina y colindante a las
puertas deberd existir un espacio donde pueda
inscribirse un circulo de 1,50 m de didmetro
minimo libre de obstaculos, que no invada el
itinerario peatonal accesible.

. En el exterior de la cabina se dispondrén

franjas de pavimento tactil indicador direccional
colocadas en sentido transversal a la marcha
frente a la puerta del ascensor, en todos los
niveles, siguiendo los parémetros establecidos en

el arficulo 46.

10.Ademds de lo dispuesto en el presente articulo,

cumpliran con los requisitos esenciales de
seguridad vy salud relativos al disefio y fabricacion
de los ascensores y de los componentes de
seguridad especificados en el Real Decreto
1314/1997, de 1 de agosto, por el que se
dictan las disposiciones de aplicacion de la
Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo

95/16/CE, sobre ascensores.

Articulo 17. Tapices rodantes y escaleras mecdnicas.

1. Los tapices rodantes y las escaleras mecanicas

no forman parte de los ifinerarios peatonales
accesibles pero se consideran elementos
complementarios a ellos. Con la finalidad de
facilitar su uso por parte del mayor nimero de
personas, deberdn cumplir las especificaciones
siguientes:

a) Tendrén un ancho libre minimo de 1,00 m.
b) La velocidad méxima serd de 0,5 m/seg.

¢ Los tapices inclinados tendrén una pendiente
maxima del 12%.

d) La superficie mévil deberd discurrir en horizontal
durante un minimo de 0,80 m antes de generar
los peldafios en una escalera mecanica o la
superficie inclinada en un tapiz rodante.

¢) Los pasamanos méviles deberdn proyectarse
horizontalmente al menos 0,80 m antes y
después de las superficies moviles. Toda la
superficie del pavimento situada enfre los
pasamanos en esta zona debe ser horizontal
y enrasada a la misma cota de la superficie
horizontal mévil que la continda.

) Se debe sefializar el comienzo v final de las
escaleras mecdnicas o tapices rodantes con una
franja de pavimento téctil indicador direccional
colocada en sentido transversal a la marcha,
siguiendo los parametros establecidos en el
arficulo 46.

. Ademds de lo dispuesto en el presente articulo,

cumplirdn con los requisitos esenciales de
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seguridad vy salud establecidos en la Directiva

2006/42/CE relativa a las maquinas.

Articulo 18. Vegetacién.

1.

1. Los arboles, arbustos, plantas ornamentales o
elementos vegetales nunca invadirén el itinerario
peatonal accesible.

. 2. El mantenimiento y poda periédica de

la vegetacion serd obligaforio con el fin de
mantener libre de obstdculos tanfo el ambito

de paso peatonal como el campo visual de las
personas en relacién con las sefiales de fransito,
indicadores, rétulos, semdéforos, etc., asi como el
correcto alumbrado publico.

CAPITULO VI

Cruces entre itinerarios peatonales e itinerarios
vehiculares

Articulo 19. Condiciones generales de los puntos de
cruce en el itinerario peatonal.

1.

Llos puntos de cruce entre itinerarios peatonales
e itinerarios vehiculares deberan asegurar

que el trdnsito de peatones se mantenga de
forma continua, segura y auténoma en todo su
desarrollo.

. Cuando el itinerario peatonal y el itinerario

vehicular estén en distintos niveles, la diferencia
de rasante se salvard mediante planos inclinados
cuyas caracterfsticas responderdn a lo dispuesto
en el articulo 20.

. Las soluciones adoptadas para salvar el desnivel

enfre acera y calzada en ningin caso invadirdn el
&mbito de paso del itinerario peatonal accesible
que confinua por la acera.

. Se garantizard que junto a los puntos de cruce no

exista vegetfacién, mobiliario urbano o cualquier
elemento que pueda obstaculizar el cruce o la
defeccion visual de la calzada y de elementos de
seguridad, fales como semdforos, por parfe de los
peatones.

. La sefializacion tactil en el pavimento en los puntos

de cruce deberd cumplir con las caracteristicas
establecidas en el arficulo 46.

Articulo 20. Vados peatonales.

1.

El disefio y ubicacién de los vados peatonales
garantizard en todo caso la continuidad e
integridad del itinerario peatonal accesible en la
fransicion entre la acera y el paso de peatones.
En ning0n caso invadirédn el itinerario peatonal
accesible que transcurre por la acera.

Lla anchura minima del plano inclinado del vado a
cota de calzada serd de 1,80 m.

El encuentro entre el plano inclinado del vado v la
calzada deberd estar enrasado.

Se garantizard la inexistencia de cantos vivos en
cualquiera de los elementos que conforman el
vado peatonal.

El pavimento del plano inclinado proporcionara
una superficie lisa y anfideslizante en seco y

en mojado, e incorporard la sefializacion téctil
dispuesta en los arficulos 45 y 46 a fin de facilitar
la seguridad de utilizacién de las personas con
discapacidad visual.

Las pendientes longitudinales maximas de los
planos inclinados serdn del 10% para framos de
hasta 2,00 my del 8% para framos de hasta
2,50 m. Lo pendiente fransversal maxima seré en
fodos los casos del 2%.

los vados peatonales formados por un plano
inclinado longitudinal al sentido de la marcha

en el punto de cruce, generan un desnivel de
altura variable en sus laterales; dichos desniveles
deberdan estar protegidos mediante la colocacién
de un elemento puntual en cada lateral del plano
inclinado.

En los vados peatonales formados por tres planos
inclinados fanto el principal, longitudinal al sentido
de la marcha en el punto de cruce, como los dos
laterales, tendrén la misma pendiente.

Cuando no sea posible salvar el desnivel entre

la acera y la calzada mediante un vado de una
o fres pendientes, segin los criterios establecidos
en el presente articulo, se optard por llevar la
acera al mismo nivel de la calzada vehicular. la
materializacion de esta solucidn se hard mediante



dos planos inclinados longitudinales al sentido de
la marcha en la acera, ocupando todo su ancho y

con una pendiente longitudinal méxima del 8%.

10.En los espacios publicos urbanos consolidados,
cuando no sea posible la realizacién de un
vado peatonal sin invadir el itinerario peatonal
accesible que transcurre por la acera, se podré
ocupar la calzada vehicular sin sobrepasar el
limite marcado por la zona de aparcamiento.
Esta solucién se adoptard siempre que no se
condicione la seguridad de circulacion.

Articulo 21. Pasos de peatones.

1. los pasos de peatones son los espacios situados
sobre la calzada que comparten peatones y
vehiculos en los puntos de cruce enfre itinerarios
peatonales y vehiculares.

2. Se ubicarén en aquellos puntos que permitan
minimizar las distancias necesarias para efectuar
el cruce, facilifando en todo caso el trénsito
peatonal y su seguridad. Sus elementos y

caracteristicas facilitardn una visibilidad adecuada

de los peatones hacia los vehiculos y viceversa.

3. los pasos de peatones tendrdn un ancho de
paso no inferior al de los dos vados peatonales
que los limitan y su trazado serd preferentemente
perpendicular a la acera.

4. Cuando la pendiente del plano inclinado del

vado sea superior al 8%, y con el fin de facilitar el

cruce a personas usuarias de muletas, bastones,
efc., se ampliaré el ancho del paso de peatones

en 0,90 m medidos a partir del limite externo del
vado. Se garantizard la inexistencia de obstaculos

en el area correspondiente de la acera.

5. los pasos de peatones dispondran de
sefializacion en el plano del suelo con pintura
antideslizante y sefializacién vertical para los
vehiculos.

6. Cuando no sea posible salvar el desnivel entre
acera y calzada mediante un plano inclinado
segun los criterios establecidos en el articulo 20,
y siempre que se considere necesario, se podrd

aplicar la solucién de elevar el paso de peatones

en toda su superficie al nivel de las aceras.

Articulo 22. Isletas.

1. Cuando en el itinerario peafonal del punto

de cruce sea necesario afravesar una islefa
intermedia a las calzadas del itinerario vehicular,
dicha isleta tendré una anchura minima igual @

la del paso de peatones a que corresponde v su
pavimento cumplird con las condiciones dispuestas
en el articulo 11, incorporando la sefializacién
tactil aludida en el articulo 46.

. Las islefas podrén ejecutarse al mismo nivel de las

aceras que delimitan el cruce cuando su longitud
en el sentido de la marcha permita inserfar los
dos vados peatonales necesarios, realizados

de acuerdo con las caracteristicas definidas en
el articulo 20, y un espacio infermedio de una
longitud minima de 1,50 m.

. Los isletas que por su dimensién no puedan

cumplir con lo dispuesto en el punto anterior se
ejecufardn sobre una plafaforma situada entre
2y 4 cm por encima del nivel de la calzada,
resolviéndose el encuentro entre ambas mediante
un bordillo rebajodo con una pendiente no
superior al 12%. En todo caso su longitud minima
en el sentido de la marcha serd de 1,50 m.

Articulo 23. Semdforos.

1. Los semdaforos peatonales de los puntos de cruce

deberan ubicarse lo mas cercanos posible a la
linea de detencion del vehiculo para facilitar su
visibilidad tanto desde la acera como desde la
calzada.

. Los semdforos que puedan ser activados por

pulsadores dispondran siempre de una sefial
acUstica de cruce, debiendo ser éstos facilmente
localizables y utilizables por todas las personas, y
cumpliendo las siguientes caracteristicas:

a) El pulsador se ubicard a una distancia
no superior a 1,50 m del limite externo
del paso de peatones, evitando cualquier
obstaculo que dificulte la aproximacién o
limite su accesibilidad. Se situaré a una altura
comprendida enfre 0,90 y 1,20 m, tendré un
diametro minimo de 4 cm y emitird un tono o
mensaje de voz de confirmacion al ser utilizado.
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Se acompafiard de icono e informacion textual
para facilitar su reconocimiento y uso.

b) Junto al pulsador o grabado en éste, se
dispondrd de una flecha en sobre relieve y
alto contraste, de 4 cm de longitud minima,
que permita a todas las personas identificar la
ubicacion correcta del cruce.

. Los pasos de peatones que se regulen por

semaforo, dispondran de dispositivos sonoros
regulados segun la intensidad del ruido ambiental,
al menos en los siguientes casos:

a) Calles de uno o dos sentidos de circulacion,
que admitan la incorporacion de vehiculos y
se encuentren reguladas por luces en ambar
intermitente en todo o en parte del ciclo
correspondiente al paso de peatones.

b] Calles en las que el semdforo cuente con un
elemento cuya sefial luminosa permita el giro de
los vehiculos de un carril cuando estd defenida
la circulacién de los vehiculos correspondientes
al resto de carriles.

o) Calles de doble sentido de circulacién que
presenten seméforos con ciclos diferidos en
los carriles de la calzada correspondientes
a la incorporacion y la salida de vehiculos,
independientemente de que cuenten o no con
isleta central.

. Las sefiales permitiran la localizacion del paso

peatonal e indicarén el momento y duracion de
la fase de cruce para peatones. Dentro de esfa
fase se incluiré una sefial sonora diferenciada
para avisar del fin de ciclo del paso con tiempo
suficiente para alcanzar la acera o isleta con
seguridad.

. La fase de intermitencia de los seméforos tendrd

una duracién que, como minimo, permita a una
persona situada en el centro de la calzada en el
momento de su inicio alcanzar una acera o isleta
antes de su final. En todo caso, el semaforo podrd
disponer de pantalla indicadora de los segundos
restantes para el fin del ciclo de paso.

. Los céleulos precisos para establecer los ciclos

de paso se realizaran desde el supuesto de una

velocidad de paso peatonal de 50 cm/seg.
CAPITULO VI
Urbanizacién de frentes de parcela
Articulo 24. Condiciones generales.

1. Los frentes de parcela marcan el limite de ésta con
la via pablica, no pudiendo invadir el itinerario
peatonal accesible ni a nivel del suelo, ni en
altura.

2. En caso que se produjera una diferencia de
rasantes enfre el espacio publico urbanizado y la
parcela, y debido a la obligacion de mantener
la continuidad de los itinerarios peatonales en
el interior de la misma, el desnivel deberd ser
resuelto dentro de los limites de la parcela,
quedando prohibida la alteracion del nivel y
pendiente longitudinal de la acera para adaptarse
a las rasantes de la nueva edificacion.

3. Se garantizard en todo caso, la continuidad
del itinerario peatonal accesible al discurrir por
el frente de las parcelas adyacentes, evitando
escalones, resalfes y planos inclinados, asf como
rampas que pudieran invadir o alterar el nivel,
la pendiente longitudinal u otras condiciones,
caracteristicas o dimensiones del mismo.

CAPITULO VIII
Mobiliario urbano

Articulo 25. Condiciones generales de ubicacién y
disefio.

1. Se entiende por mobiliario urbano el conjunto
de elementos existentes en los espacios piblicos
urbanizados y dreas de uso peatonal, cuya
modificacién o traslado no genera alteraciones
sustanciales. Los elementos de mobiliario urbano
de uso publico se disefiarén y ubicaran para que
puedan ser utilizados de forma auténoma y segura
por todas las personas. Su ubicacién y disefio
responderd a las siguientes caracteristicas:

a) Su instalacion, de forma fija o eventual, en
las areas de uso peatonal no invadirg el
itinerario peatonal accesible. Se dispondrén
preferentemente alineados junfo a la banda



exterior de la acera, y a una distancia minima
de 0,40 m del limite entre el bordillo v la
calzada.

bl EI disefio de los elementos de mobiliario urbano
deberd asegurar su deteccién a una altura
minima de 0,15 m medidos desde el nivel del
suelo. Los elementos no presentarén salientes de
mas de 10 cm vy se asegurard la inexistencia de
canfos vivos en cualquiera de las piezas que los
conforman.

2. los elementos salientes adosados a la fachada
deberdn ubicarse a una altura minima de 2,20 m.

3. Todo elemento vertical fransparente serd
sefalizado segin los criterios establecidos en el
articulo 41.

Articulo 26. Bancos.

1. A efectos de facilitar la utilizacién de bancos @
todas las personas vy evitar la discriminacién, se
dispondrd de un nimero minimo de unidades
disefiadas y ubicadas de acuerdo con los
siguientes criterios de accesibilidad:

a) Dispondran de un disefio ergonémico con una
profundidad de asiento entre 0,40y 0,45 my
una altura comprendida entre 0,40 my 0,45 m.

b) Tendran un respaldo con altura minima de 0,40
m y reposabrazos en ambos extremos.

d A lo largo de su parte fronfal y en toda su
longitud se dispondra de una franja libre
de obstaculos de 0,60 m de ancho, que
no invadird el itinerario peatonal accesible.
Como minimo uno de los laterales dispondra
de un drea libre de obstéculos donde pueda
inscribirse un circulo de diagmetro 1,50 m que
en ningun caso coincidird con el itinerario
peafonal accesible.

2. Lo disposicién de esfos bancos accesibles en las
dreas peafonales serd, como minimo, de una
unidad por cada agrupacién y, en todo caso, de
una unidad de cada cinco bancos o fraccién.

Articulo 27. Fuentes de agua potable.

El disefio y ubicacion de las fuentes de agua potable

responderdn a los siguientes criterios:

a) Disponer de, al menos, un grifo situado a una
altura comprendida entre 0,80 m y 0,90 m. El
mecanismo de accionamiento del grifo serd de
facil manejo.

b} Contfar con un drea de ufilizacion en la que
pueda inscribirse un circulo de 1,50 m de
didmetro libre de obstaculos.

o) Impedir la acumulacién de agua. Cuando se
utilicen rejillos, estas responderdn a los criterios
esfablecidos en el articulo 12.

Articulo 28. Papeleras y Contenedores para
depésito y recogida de residuos.

1. las papeleras y contenedores para depdsito y
recogida de residuos deberan ser accesibles en
cuanto a su disefio y ubicacion de acuerdo con
las siguientes caracteristicas:

a) En las papeleras y contenedores enterrados, la
altura de la boca estard situada entre 0,70 m
y 0,90 m. En confenedores no enterrados, la
parte inferior de la boca estard situada a una
altura méxima de 1,40 m.

b En los contenedores no enterrados, los
elementos manipulables se situarén a una altura

inferior a 0,90 m.

¢) En los contenedores enterrados no habra
cambios de nivel en el pavimento circundante.

2. Los contenedores para depésito y recogida de
residuos, ya sean de uso piblico o privado,
deberan disponer de un espacio fijo de ubicacién
independientemente de su tiempo de permanencia
en la via publica. Dicha ubicacién permitira el
acceso a estos contenedores desde el itinerario
peatonal accesible que en ningin caso quedard

invadido por el drea destinada a su manipulacién.

Articulo 29. Bolardos.

Los bolardos instalados en las dreas de uso peatonal
fendrdn una altura situada entre 0,75y 0,90 m,

un ancho o digmetro minimo de 10 cm y un disefio
redondeado vy sin aristas. Seran de un color que
contraste con el pavimento en toda la pieza o,
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como minimo en su tramo superior, asegurando su
visibilidad en horas nocturnas. Se ubicaran de forma
alineada, y en ningun caso invadiran el itinerario
peatonal accesible ni reducirén su anchura en los
cruces u ofros puntos del recorrido.

Articulo 30. Elementos de proteccién al peatén.

1. Se consideran elementos de profeccién al peatén
las barandillas, los pasamanos, las vallas y los
zocalos.

2. Se utilizaran barandillas para evitar el riesgo de
caidas junto a los desniveles con una diferencia
de cota de més de 0,55 m, con las siguientes
caracteristicas:

a) Tendrén una altura minima de 0,90 m, cuando
la diferencia de cota que protejan sea menor de
6m,yde 1,10 men los demds casos. La altura
se medird verticalmente desde el nivel del suelo.
En el caso de las escaleras, la altura de las
barandillas se medird desde la linea inclinada
definida por los vértices de los peldafios hasta
el limite superior de las mismas.

b) No serdn escalables, por lo que no dispondran
de puntos de apoyo enfre los 0,20 my 0,70 m
de altura.

o Las aberturas y espacios libres entre elementos
verticales no superardn los 10 cm.

d) Serdn estables, rigidas y estardn fuertfemente
fijadas.

3. los pasamanos se disefiaran segin los siguientes
criferios:

a) Tendran una seccién de disefio ergonémico con
un ancho de agarre de entre 4,5 cmy 5 cm de
diametro. En ningdn caso dispondrdn de cantos
Vivos.

b) Estardn separados del paramento vertical al
menos 4 cm, el sisfema de sujecion serd firme y
no deberd interferir el paso continuo de la mano
en fodo su desarrollo.

o Se instalaran pasamanos dobles cuya altura
de colocacion estaré comprendida, en el
pasamanos superior, enfre 0,95y 1,05 m, y

en el inferior entre 0,65y 0,75 m. En el caso
de las rampas, la altura de los pasamanos

se medird desde cualquier punto del plano
inclinado, y en el caso de las escaleras, se
medird desde la linea inclinada definida por los
vértices de los peldarios hasta el limite superior
de las mismas.

d) Cuando una rampa o escalera fijo fenga un
ancho superior a 4,00 m, dispondra de un
pasamanos doble central.

4. las vallos utilizadas en la sefalizacién y
proteccién de obras u ofras alferaciones
temporales de las dreas de uso peatonal serdn
estables y ocuparén todo el espacio a proteger
de forma continua. Tendran una altura minima de
0,90 my sus bases de apoyo en ningin caso
podrén invadir el itinerario peatonal accesible. Su
color deberd contrastar con el entorno y facilitar
su identificacion, disponiendo de una baliza
luminosa que permita identificarlas en las horas
nocturnas.

Articulo 31. Elementos de sefalizacién e
iluminacién.

1. Con la finalidad de evitar los riesgos para la
circulacién peatonal derivados de la proliferacion
de elementos de sefializacion e iluminacién en
las areas peatonales, éstos se agrupardn en el
menor nimero de soportes y se ubicardn junto a la
banda exterior de la acera.

2. Cuando el ancho libre de paso no permita
la instalacién de elementos de sefalizacion e
iluminacion junto al itinerario peatonal accesible,
estos podran estar adosados en fachada
quedando el borde inferior a una altura minima de

2,20 m.
Articulo 32. Otros elementos.

1. Las maquinas expendedoras, cajeros automdticos,
teléfonos publicos v ofros elementos que requieran
manipulacion instalados en las dreas de uso
peatonal deberdn ser accesibles a todas las
personas.

2. El disefio del elemento deberd permitir la
aproximacién de una persona usuaria de silla de



ruedas. Los dispositivos manipulables estarén a
una altura comprendida entre 0,90 my 1,20 m.

3. Lo ubicacién de esfos elementos permitird el acceso
desde el itinerario peatonal accesible e incluird un
drea de uso frontal libre de obstaculos en la que
pueda inscribirse un circulo de 1,50 m de digmetro
sin invadir el itinerario peatonal accesible.

4. las pantallas, botoneras vy sistemas de
comunicacion interactiva disponibles en los
elementos manipulables responderdn a los criterios
dispuestos en el articulo 47.

5. En los teléfonos publicos deberd sefalizarse
de manera tactil la tecla nomero 5. Todas las
teclas deberén incorporar un sistema audible y
subtitulado de confirmacién de la pulsacion.

Articulo 33. Elementos vinculados a actividades
comerciales.

1. Los elementos vinculados a actividades
comerciales disponibles en las dreas de uso
peatonal deberdn ser accesibles a todas las
personas. En ningdn caso invadirén o alteraran el
itinerario peatonal accesible.

2. La superficie ocupada por las terrazas de bares
e instalaciones similares disponibles en las dreas
de uso peatonal deberd ser defectable, evitando
cualquier elemento o situacion que pueda generar
un peligro a las personas con discapacidad
visual. El disefio y ubicacion de los elementos de
esfas instalaciones permitirdn su uso por parte
de todas las personas. Los toldos, sombrillas y
elementos voladizos similares estaran a una altura
minima de 2,20 m vy los paramentos verticales
fransparentes esfarén sefializados segin los
criterios definidos en el articulo 41.

3. Los kioscos y puestos comerciales situados en las
dreas de uso peatonal que ofrezcan mostradores
de atencion al publico dispondréan de un espacio
minimo de 0,80 m de ancho que contard con
una altura entre 0,70 my 0,75 m, y un espacio
libre inferior al plano de trabajo que permita la
aproximacién de una persona en silla de ruedas.

Articulo 34. Cabinas de aseo publico accesibles.

. Cuando se insfalen, de forma permanente o

temporal, cabinas de aseo publico en las éreas
de uso peatonal, como minimo una de cada diez
o fraccién deberd ser accesible.

. Los cabinas de aseo publico accesibles deberan

esfar comunicadas con el itinerario peatonal
accesible. Dispondrén en el exterior de un espacio
libre de obstaculos en el que se pueda inscribir

un circulo de 1,50 m delante de la puerta de
acceso; dicho espacio en ningin caso coincidira
con el itinerario peatonal accesible, ni con el drea
barrida por la apertura de la puerta de la cabina.

. El acceso estard nivelado con el itinerario

peafonal accesible y no dispondré de resaltes
o escalones. la puerta de acceso serd abatible
hacia el exterior, o corredera y tendrd una
anchura libre de paso minima de 0,80 m.

. El mecanismo de cierre de la puerta serd de facil

manejo y posibilitard su apertura desde el exterior
en caso de emergencia.

. Junto a la puerta en el inferior de la cabina habra

un espacio libre de obstaculos que permita
inscribir un circulo de 1,50 m. la altura minima en
el inferior de la cabina seré de 2,20 m.

. Lo cabina dispondra de un lavabo con un espacio

libre inferior que permita la aproximacién de una
persona en silla de ruedas v su cara superior
estard a una altura méxima de 0,85 m.

. Llos mecanismos de accionamiento de lavabos

y duchas serdn pulsadores o palancas de facil
manejo. Tanto los grifos como demds mecanismos
y elementos manipulables de la cabina de aseo
estardn ubicados a una altura méxima de 0,95 m.

. El inodoro tendrd el asiento a una altura entre

0,45 my 0,50 m y dispondré de un espacio
lateral de 0,80 m de ancho para la transferencia
desde una silla de ruedas.

. Se instalard una barra de apoyo fija en la

lateral del inodoro junto a la pared y una barra
de apoyo abatible junto al espacio lateral de
fransferencia. Las barras de apoyo se situarén a
una altura entre 0,70 my 0,75 m, y tendrdn una
longitud minima de 0,70 m.

<229 .



230 -

10.Cuando las cabinas dispongan de ducha, su
drea de utilizacién deberd estar nivelada con el
pavimento circundante. Dispondrd de un asiento
de 0,40 m de profundidad por 0,40 m de
anchura, ubicado a una altura entre 0,45 m'y
0,50 m. El asiento tendré un espacio lateral de
0,80 m de ancho para la transferencia desde una
silla de ruedas.

CAPITULO IX
Elementos vinculados al transporte

Articulo 35. Plazas de aparcamiento reservadas
para personas con movilidad reducida.

1. los principales centros de actividad de las
ciudades deberdn disponer de plazas de
aparcamiento reservadas y disefiadas para su
uso por personas con movilidad reducida. Como
minimo una de cada cuarenta plazas o fraccion,
independientemente de las plazas destinadas @
residencia o lugares de trabajo, serd reservada
y cumpliré con los requisitos dispuestos en esfe
arficulo.

2. Deberdan ubicarse lo mas préximas posible
a los puntos de cruce entre los itinerarios
peatonales accesibles y los itinerarios vehiculares,
garantizando el acceso desde la zona de
fransferencia hasta el itinerario peatonal accesible
de forma auténoma y segura. Aquellas plazas
que no cumplan con el requisito anterior deberan
incorporar un vado que cumpla con lo establecido
en el arficulo 20, para permitir el acceso al
itinerario peatonal accesible desde la zona de
fransferencia de la ploza.

3. Tanfo las plazas dispuestas en perpendicular,
como en diagonal a la acera, deberdn tener
una dimension minima de 5,00 m de longitud
x 2,20 m de ancho y ademds dispondrén
de una zona de aproximacion y fransferencia
lateral de una longitud igual a la de la plaza y
un ancho miimo de 1,50 m. Entre dos plazas
configuas se permitirdn zonas de fransferencia
lateral compartidas manteniendo las dimensiones
minimas descritas anferiormente.

Figura 1: Plazas de aparcamiento reservadas

dispuestas en perpendicular a la acera y con acceso

compartido.
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Figura 2: Plaza de aparcamiento reservada con
acceso desde paso de peatones.

Figura 3. Plazas de aparcamiento reservadas
dispuestas en diagonal a la acera y con acceso
compartido.

[ — - = .
b i,
1D ¢ -‘-5 [ 1-‘
, [ i = e -
F—— ]
E i acificacia




4. las plazas dispuestas en linea tendrén una Articulo 38. Carriles reservados al trénsito de
dimensién minima de 5,00 m de longitud x 2,20 bicicletas.
m de ancho y ademas dispondran de una zona
de aproximacién y transferencia posterior de una
anchura igual a la de la plaza y una longitud
minima de 1,50 m.

1. Los carriles reservados al fransito de bicicletas
fendrdn su propio trazado en los espacios
publicos urbanizados, debidamente sefializado y
diferenciado del itinerario peatonal.

Figura 4. Plaza de aparcamiento en linea con

acceso desde paso de peatones. 2. Su trazado respetard el ifinerario peatonal

accesible en todos los elementos que conforman
su cruce con el itinerario vehicular.

3. los carriles reservados al transito de biciclefas
que discurran sobre la acera no invadirén en
ningdn momento el itinerario peatonal accesible ni
inferrumpiran la conexion de acceso desde este @
los elementos de mobiliario urbano o instalaciones
a disposicion de las personas. Para ello estos
carriles se dispondran lo mas préximos posible al
limite exterior de la acera, evitando su cruce con
los itinerarios de paso peatonal a nivel de acera,
y manteniendo siempre la prioridad del paso

peatonal.
5. las plazas de aparcamiento reservadas para CAPITULO X
personas con movilidad reducida estaran
sefalizadas horizontal y verticalmente con Obras e intervenciones en la via piblica

el Simbolo Infernacional de Accesibilidad,

cumpliendo lo establecido en el arficulo 43. Articulo 39. Condiciones generales de las obras e

intervenciones en la via publica.
Articulo 36. Paradas y marquesinas de espera del

LI 1. Las obras e intervenciones que se realicen en la
transporte publico. v 9

via publica deberdn garantizar las condiciones
1. Llas paradas y marquesinas de espera del generales de accesibilidad y seguridad de las
fransporte publico se situardn proximas al itinerario personas en los itinerarios peatonales.
peatonal accesible, estardn conectadas a éste
de forma accesible y sin invadirlo, y cumpliran
las caracteristicas establecidas en el Real Decreto - : ‘ o
1544,/2007, de 23 de noviembre, por el que se sefializado mediante balizas luminicas.
regulan las condiciones bésicas de accesibilidad 5
y no discriminaciéon para el acceso v utilizacién
de los modos de transporte para personas con
discapacidad.

2. Cuando el itinerario peatonal accesible
discurra por debajo de un andamio, deberd ser

. Cuando las caracteristicas, condiciones o
dimensiones del andamio o valla de proteccion
de las obras no permitan mantener el itinerario
peatonal accesible habitual se instalard un
itinerario peatonal accesible alternativo,

Articulo 37. Entradas y salidas de vehiculos.
4 debidamente sefializado, que deberd garantizar

2. Ningin elemento relacionado con las entradas la continuidad en los encuentros entre éste vy el
g Y
y salidas de vehiculos (puertas, vados, efc.) itinerario peatonal habitual, no aceptandose en
podrd invadir el espacio del itinerario peatonal ningln caso la existencia de resaltes.
accesible, y ademés cumpliré lo dispuesto en los _ _ N _ _
articulos 13y 42 4. Llos cambios de nivel en los itinerarios alternativos
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serdn salvados por planos inclinados o rampas
con una pendiente méxima del 10%, cumpliendo
en fodo caso con lo establecido en el articulo 14.

. Las zonas de obras quedardan rigurosamente

delimitadas con elementos estables, rigidos sin
cantos vivos y facilmente detectables. Dispondran
de una sefalizacién luminosa de advertencia de
destellos anaranjados o rojizos al inicio v final del
vallado y cada 50 m o fraccién. Se garantizard
la iluminacién en todo el recorrido del itinerario
peatonal de la zona de obras.

. Llos andamios o vallas dispondran de una guia

o elemento horizontal inferior que pueda ser
defectada por las personas con discapacidad
visual y un pasamano continuo instalado a 0,90
m de altura.

. Los elementos de acceso y cierre de la obra,

como puerfas y porfones destinados a entrada

y salida de personas, materiales y vehiculos

no invadirén el itinerario peatonal accesible.

Se evitaran elementos que sobresalgan de las
esfructuras; en caso de su existencia se protegerdn
con materiales seguros y de color contrastado,
desde el suelo hasta una altura de 2,20 m.

. Los itinerarios peatonales en las zonas de obra en

la via pablica se sefializardn mediante el uso de
una franja de pavimento téctil indicador, siguiendo
los pardmetros establecidos en el articulo 46.

Figura 5. Ejemplo de obras con itinerario peatonal
accesible que transcurre bajo andamio (izquierda) y
recorrido alternativo fuera de él (derechal.

CAPITULO XI

Sefializacién y comunicacién sensorial

Articulo 40. Condiciones generales de la
sefalizacién y comunicacién sensorial.

1. Todo sistema de sefializacion y comunicacion que
confenga elementos visuales, sonoros o tactiles,
a disposicion de las personas en los espacios
publicos urbanizados, deberd incorporar los
criferios de disefio para fodos a fin de garantizar
el acceso a la informacién y comunicacién basica
y esencial a todas las personas.

2. En todo itinerario peatonal accesible las personas
deberdn tener acceso a la informacion necesaria
para orientarse de manera eficaz durante todo el
recorrido y poder localizar los distinfos espacios y
equipamientos de inferés. La informacion deberd
ser comunicada de manera analégica a través
de un sistema de sefiales, rotulos e indicadores,
distribuidos de manera sistematizada en el drea
de uso peatonal, instalados y disefiados para
garantizar una facil lectura en todo momento.

Articulo 41. Caracteristicas de la sefializacién visual
y acustica.

1. Los rétulos, carteles y plafones informativos se
disefiardn siguiendo los esténdares definidos en
las normas técnicas correspondientes. Para su
correcto disefio y colocacion se fendrdn en cuenta
los siguientes criterios bdsicos:

a )la informacion del rotulo debe ser concisa,
bésica y con simbolos sencillos.

b) Se situardn en lugares bien iluminados a
cualquier hora, evitando sombras y reflejos.

o) Se evitardn obstaculos, cristales u ofros
elementos que dificulten la aproximacién o
impidan su facil lectura.

d) Cuando se ubiquen sobre planos horizontales
fendrén una inclinacién entre 30°y 45°.

2. El'tamario de las lefras y el contraste entre fondo y
figura se acogerdn a las siguientes condiciones:



a) Se deberd utilizar fuentes tipo Sans Serif.

bl El tamafio de las fuentes estard determinado
por la distancia a la que podrd situarse el
observador, de acuerdo con la siguiente tabla:

Figura 6. Tamario de las letras en la sefializacién de

acuerdo con la distancia de lectura.

Distancia Tamaio Tamafio
(cm) Minimo (cm) | Recomendable (cm)
25,00 0,7 14,0
4,00 5,6 11,0
3,00 4,2 8,4
2,00 2,8 5,6
1,00 1.4 2,8
0,50 0,7 1.4
T @ 1m0 a0 00 500+ +
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o) El rétulo deberd contrastar cromdéticamente con
el paramento sobre el que esté ubicado. Los
caracteres o pictogramas utilizados deberan
contrastar con el fondo. El color de base serd
liso y el material utilizado no producird reflejos.

- Las luminarias se colocaran uniformemente
y en linea en el espacio de uso peatonal
para conseguir una iluminacion adecuada,
especialmente en las esquinas e infersecciones,
y una gufa de direccién. Se resaltardn puntos
de interés tales como carteles informativos,
nOmeros, indicadores, planos, efc. utilizando
luces directas sobre ellos, sin producir reflejos ni
deslumbramientos, para facilitar su localizacion y
visualizacion.

. Todas las superficies vidriadas deben incorporar
elementos que garanticen su deteccién. Han de
estar sefializadas con dos bandas horizontales

opacas, de color vivo y contrastado con el
fondo propio del espacio ubicado detrds del
vidrio y abarcando toda la anchura de la
superficie vidriada. Las bandas cumplirén las
especificaciones de la norma UNE 41500 IN,
debiendo tener una anchura de entre 5y 10 cm
y esfardn colocadas de modo que la primera
quede situada a una altura comprendida entre
0,85my 1,10 m, y la segunda entre 1,50 my
1,70 m, contadas ambas desde el nivel del suelo.
Estas regulaciones de sefializacion se podran
obviar cuando la superficie vidriada confenga
ofros elementos informativos que garanticen
suficientemente su defeccién o si existe mobiliario
detectable a todo lo largo de dichas superficies.

5. La informacién ofrecida de forma sonora en

zonas de gran concurrencia de publico, estard
disponible también de forma escrita por medio
de paneles u ofros sistemas visuales que serén
colocados de forma perfectamente visible y
facilimente detectables en cualquier momento.

Articulo 42. Aplicaciones reguladas de la
sefializacién visual y acustica.

1.

En todos los puntos de cruce se deberd incluir la
informacion de nombres de calles. La numeracién
de cada parcela o portal deberd ubicarse en

un sitio visible. El disefio y ubicacién de las
sefiales deberd ser uniforme en cada municipio o
poblacién.

Las salidas de emergencia de establecimientos
de publica concurrencia cumpliran las siguientes
determinaciones:

a) Dispondran de un sistema de sefializacion
acustica y visual perceptible desde el itinerario
peatonal accesible y conectado al sistema
general de emergencia del establecimiento al
que perfenezcan.

b) Los establecimientos que incluyan vehiculos de
emergencia dentro de su dotacion (parques de
bomberos, comisarias de policia, hospitales,
efc.], dispondran de un sistema conectado
a los semdforos instalados en su enforno
inmediato que se activard automdticamente en
caso de salida o llegada de un vehiculo de
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emergencia. Este sistema modificard la seal
de los semaforos durante el tiempo que dure la
emergencia de modo que ésfos emitan sefiales
luminicas y aclsticas que avisen de la situacion
de alerta a las personas que circulen por los
itinerarios peatonales o vehiculares proximos.

Articulo 43. Aplicaciones del Simbolo Internacional

de Accesibilidad.

1. Con el objeto de identificar el acceso y

posibilidades de uso de espacios, instalaciones

y servicios accesibles se deberd seialar
permanentemente con el Simbolo Internacional de
Accesibilidad homologado lo siguiente:

a) Los itinerarios peatonales accesibles dentro de
dreas de estancia, cuando existan itinerarios
alternativos no accesibles.

bl Las plazas de aparcamiento reservadas
para personas con movilidad reducida y los
itinerarios peafonales accesibles de acceso a
ellas, incluyendo las reservadas en instalaciones
de uso publico.

¢ Las cabinas de aseo publico accesibles.

d) Las paradas del transporte publico accesible,
incluidas las de taxi en las que exista un servicio
permanente de vehiculo adaptado.

. El disefio, estilo, forma y proporcion del Simbolo

Infernacional de Accesibilidad se corresponderd
con lo indicado por la Norma Internacional 1SO
7000, que regula una figura en color blanco
sobre fondo azul Panfone Reflex Blue.

Figura 7. El Simbolo Internacional de Accesibilidad, SIA.
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Articulo 44. Caracteristicas de la sefializacién tdctil.

1. En todo itinerario peatonal accesible se deberan

considerar y atender las necesidades de
informacién y orientacion de las personas con
discapacidad visual. Para ello se aplicarén las
condiciones de disefio e insfalacion de sefiales
dispuestas en el presente articulo, y el sistema de
encaminamiento y advertencia en el pavimento
establecido en los articulos 45 y 46.

. Siempre que un rétulo, plafén o cartel esté

ubicado en la zona ergondmica de inferaccién
del brazo [en paramentos verticales, enfre 1,25 m
y 1,75 my en planos horizontales, entre 0,90 m
y 1,25 m), se utilizard el braille y la sefializacién
en alio relieve para garantizar su lectura por parte
de las personas con discapacidad visual. En fal
caso se cumplirén las siguientes condiciones:

a) Se ubicardn los caracteres en braille en la parte
inferior izquierda, a una distancia minima de 1
cm. y maxima de 3 cm del margen izquierdo e
inferior del rétulo.

b) Los simbolos y pictogramas deberdn ser de fécil
comprension. Se aplicardn los criterios técnicos
del informe UNE 1-142-90 "Elaboracién y
principios para la aplicacién de los pictogramas
desfinados a la informacion del pablico”.



o Los pictogramas indicadores de accesibilidad
deberan seguir los parémetros establecidos por
la norma 1SO 7000:2004.

d) La altura de los simbolos no serd inferior a los 3
cm. El relieve tendrd entre 1 mm y 5 mm para
las letras y 2 mm para los simbolos.

. En espacios de grandes dimensiones, itinerarios
peatonales accesibles y zonas de acceso a areas
de estancia (parques, jardines, plazas, efc.), en
los que se incluyan mapas, planos o maquetas
tctiles con la finalidod de ofrecer a las personas
con discapacidad visual la informacién espacial
precisa para poder orientarse en el entorno, éstos
deberdn cumplir las siguientes condiciones:

a) Representardn los espacios accesibles e
itinerarios més utilizados o de mayor inferés.

b} No se colocardn obstéculos en frente ni se
protegerdn con cristales u ofros elementos

finalidad:

a) Pavimento tactil indicador direccional, para sefialar
encaminamiento o guia en el ifinerario peatonal
accesible ast como proximidad a elementos de
cambio de nivel. Estard consfitido por piezas o
materiales con un acabado superficial confinuo de
acanaloduras recfas y paralelas, cuya profundidad
mdéxima serd de 5 mm.

b) Pavimento tactil indicador de advertencia
o proximidad a puntos de peligro. Estard
constituido por piezas o materiales con botones
de forma troncocénica y altura méxima de
4 mm, siendo el resto de caracteristicas las
indicadas por la norma UNE 127029, El
pavimento se dispondrd de modo que los
botones formen una reticula orfogonal orientada
en el sentido de la marcha, facilitando asi el
paso de elementos con ruedas.

Articulo 46. Aplicaciones del pavimento tdctil

que dificulten su localizacion e impidan lo indicador

inferaccién con el elemento.

1. Cuando el ifinerario peatonal accesible no
disponga de linea de fachada o elemento
horizontal que materialice fisicamente el limite
edificado a nivel del suelo, éste se sustituird
por una franja de pavimento tactil indicador
direccional, de una anchura de 0,40 m,
colocada en sentido longitudinal a la direccién
del trénsito peatonal, sirviendo de guia o enlace
enfre dos lineas edificadas.

o En dreas de estancia se situarén en la zona
de acceso principal, a una altura entre 0,90 y

1,20 m.

d) La representacion grafica propia de un plano
(lineas, superficies) se hard mediante relieve y
confraste de texturas.

Articulo 45. Tipos de pavimento téctil indicador en

itinerarios peatonales accesibles.

Figura 8. Franja de pavimento téctil indicador
1. Todo itinerario peatonal accesible deberd usar direccional que da continuidad a la linea edificada.
pavimentos tactiles indicadores para orientar,
dirigir y advertir a las personas en distintos puntos
del recorrido, sin que constituyan peligro ni

molestia para el fransito peatonal en su conjunto.

2. El pavimento téctil indicador serd de material
antideslizante y permitird una facil deteccion
y recepcién de informacién mediante el pie o
bastén blanco por parte de las personas con
discapacidad visual. Se dispondrd conformando
franjas de orienfacién y ancho variable que
contrastaran crométicamente de modo suficiente
con el suelo circundante. Se utilizarén dos tipos
de pavimento tactil indicador, de acuerdo con su

2. Para indicar proximidad a elementos de cambio
de nivel, el pavimento téctil indicador se utilizard
de la siguiente forma:
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a) En rampas y escaleras se colocaran franjas de
pavimento téctil indicador de tipo direccional,
en ambos extremos de la rampa o escalera y en
sentido fransversal al trénsito peatonal. El ancho
de dichas franjas coincidiré con el de la rampa
o escalera y fondo de 1,20 m.

b) En ascensores se colocardn franjas de
pavimento féctil indicador de tipo direccional
frente a la puerta del ascensor, en todos los
niveles y en senfido fransversal al trénsito
peatonal. El ancho de las franjas coincidird con
el de la puerta de acceso y fondo de 1,20 m.

. Los puntos de cruce entre en el ifinerario peatonal

y el itinerario vehicular situados a distinto nivel se
sefializaran de la siguiente forma:

a) Se dispondrd una franja de pavimento tactil
indicador direccional de una anchura de 0,80 m
entre la linea de fachada o elemento horizontal que
materialice fisicamente el limite edificado a nivel
del suelo y el comienzo del vado peatonal. Dicha
franja se colocard fransversal al fréfico peatonal
que discurre por la acera y estard alineada con
la correspondiente franja sefializadora ubicada al
lado opuesto de la calzada.

b) Para advertir sobre la proximidad de la calzada
en los punfos de cruce entre el itinerario peatonal
y el itinerario vehicular, se colocard sobre el vado
una franja de 0,60 m de fondo de pavimento
t4ctil indicador de botones a lo largo de la linea
de encuentro entre el vado v la calzada.

Figura @. Cruce a distinto nivel: ejemplo de
aplicacién de la sefializacion tactil en vados de tres
planos inclinados.
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Figura 10. Cruce a distinto nivel: ejemplo de
aplicacién de la sefalizacion téctil en esquinas
donde la acera se rebaja al nivel de la calzada.
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4. los puntos de cruce entre el itinerario peatonal y el
itinerario vehicular, cuando estan al mismo nivel,
se sefializaran mediante una franja de 0,60 m de
fondo de pavimento tactil indicador de botones
que ocupe todo el ancho de la zona reservada
al itinerario peatonal. Para facilitar la orienfacion
adecuada de cruce se colocard ofra franja de
pavimento indicador direccional de 0,80m de
ancho enfre la linea de fachada vy el pavimento
tactil indicador de botones.

Figura 11. Cruce al mismo nivel: ejemplo de
aplicacién de la sefalizacion tactil.
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5. las isletas ubicadas en los puntos de cruce entre
el itinerario peatonal y el itinerario vehicular se
sefializaran de la siguiente forma:

a) Las isletas ubicadas a nivel de calzada
dispondran de dos franjas de pavimento téctil
indicador de botones, de una anchura igual a
la del paso de peatones y 0,40 m de fondo,



colocadas en sentido transversal a la marcha
y situadas en los limites entre la islefa y el
itinerario vehicular; unidas por una franja de
pavimento tactil direccional de 0,80 m de
fondo, colocada en sentido longitudinal a la
marcha.

a) Piezas de pavimento liso, en el espacio de
interseccion que resulta del cruce de dos o més
franjas de encaminamiento.

b) Piezas en inglete en cambios de direccién a

Q0°.

Articulo 47. Comunicacién Interactiva.

Figura 12. Cruce con isleta al mismo nivel de la
calzada: ejemplo de aplicacién de la sefializacion :
féctil.

. Las normas establecidas en este articulo son
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bl Las isletas ubicadas al mismo nivel de las
aceras dispondrén de una franja de pavimento
téctil indicador direccional de 0,80 m de
fondo, colocada en sentido longitudinal a la
marcha entre los dos vados peatonales, y ésfos
dispondran de la sefializacién tactil descrita en
el apartado 3 del presente articulo.

Figura 13. Cruce con isleta al mismo nivel de las

aceras: ejemplo de aplicacién de la sefializacion

tactil.

6. En la sefalizacién de obras y actuaciones que

invadan el itinerario peatonal accesible, se
utilizard un pavimento téctil indicador direccional
provisional de 0,40 m de fondo que sirva de guia
a lo largo del recorrido alternativo.

. Para sefalar cruces o puntos de decision en los
itinerarios peatonales accesibles se utilizard el
siguienfe pavimento:

aplicables a aquellos elementos que, para su
funcionamiento, requieren de la interaccién de
las personas con aquéllos (cajeros automdticos,
sistemas de llamada o apertura, maquinas
expendedoras, elementos de comunicacion
informatizados, etc.).

2. Los elementos manipulables se instalarén en
espacios fécilmente localizables y accesibles,
y cumplirén las caracteristicas dispuestas en el
arficulo 32.

3. Lo informacién principal contenida en los
elementos manipulables serd accesible mediante
la incorporacién de macrocaracteres, altorrelieve y
braille, incorporandose dispositivos de informacion
sonora.

4. En caso de que el elemento manipulable disponga
de pantalla, ésta se instalard ligeramente
inclinada enfre 15°y 30°, a una altura entre
1,00y 1,40 m, asegurando la visibilidad de una

persona senfada.

5. Se recomienda que los elementos manipulables
que dispongan de medios informdticos de
interaccién con el pablico, cuenten con las
adaptaciones precisas que permitan el uso del
braille, o la conversién en voz y la ampliacién de
caracteres.

Disposicién transitoria. Régimen de aplicacién.

1. El Documento Técnico aprobado por esta Orden
no serd de aplicacion obligatoria a los espacios
publicos urbanizados nuevos, cuyos planes y
proyectos sean aprobados definitivamente durante
el franscurso de los seis primeros meses posteriores
a su entrada en vigor.
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2. En relacién con los espacios piblicos urbanizados
ya existentes a la entrada en vigor de esta
Orden, los contenidos del Documento técnico
serén de aplicacién a partir del 1 de enero del
aiio 2019, en aquellos que sean susceptibles de
ajustes razonables, mediante las modificaciones y
adaptaciones que sean necesarias y adecuadas y
que no impongan una carga desproporcionada o

indebida.
Disposicién derogatoria.

Quedan derogadas cuantas disposiciones de igual
o inferior rango se opongan a lo establecido en esta

Orden Ministerial.
Disposicién final primera. Titulo competencial.

Esta Orden Ministerial se dicta al amparo de lo
dispuesto en el articulo 149.1.1.° de la Constitucion,
que atribuye al Estado la competencia exclusiva
para regular las condiciones basicas que garanticen
la igualdad de todos los espaiioles en el ejercicio
de los derechos y el cumplimiento de los deberes
constitucionales.

Disposicién final segunda. Entrada en vigor.

Esta Orden Ministerial entra en vigor al dia siguiente
al de su publicacién en el Boletin Oficial del Estado.

LA MINISTRA DE VIVIENDA

Beatriz Corredor Sierra
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