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Este articulo describe el servicio de transporte especial actualmente disponible en la
ciudad de Barcelona y explica algunos de los elementos mas destacados a tener en cuenta
frente a una propuesta futura para el transporte de personas con movilidad reducida con
necesidades de transporte especial en Barcelona.

Introduccién

La eliminacion de barreras en el entorno es un elemento fundamental para garantizar la movilidad
de todas las personas. En el contexto de la década de 1980, cuando el transporte publico no era
accesible para las personas con movilidad reducida y solo tenian la alternativa del transporte
privado para los desplazamientos, el Ayuntamiento de Barcelona desarrollé el servicio de
transporte especial como un servicio especifico para permitir la movilidad de personas con
discapacidad y movilidad reducida y evitar su exclusion. Desde entonces, el transporte especial se
ha llevado a cabo con autobuses que combinan plazas con asientos ordinarios, plazas adaptadas
para sillas de ruedas, asi como con vehiculos de taxi adaptados y no adaptados.

En la actualidad, en Barcelona, se realizan mas de 300,000 desplazamientos al afio en este tipo
de transporte. Aunque la existencia de alternativas de transporte publico accesible es hoy una
realidad, el numero de servicios ha crecido de manera exponencial desde los afos 80. La
demanda del servicio es creciente y real. Para entender el aumento de esta demanda, es
necesario analizar elementos de la oferta y la demanda. Desde el punto de vista de la oferta de
transporte, el concepto de itinerario accesible se centra en el punto de parada accesible, es decir,
no tiene en cuenta la accesibilidad de los intercambios y conexiones entre las diferentes
modalidades y lineas de la red de transporte publico. Desde el punto de vista de la demanda, se
necesita un concepto de movilidad inclusivo, que pueda tener en cuenta las necesidades de la
persona en cuanto al ahorro de tiempo (por ejemplo, en casos de utilizar una silla de ruedas o
tener que llevar un respirador) u otros factores como necesitar acompanamiento (por ejemplo, en
el transporte colectivo para asistir a centros de la cartera de servicios sociales).

De alguna manera, el modelo de transporte especial ha abandonado su concepcion a partir del
nivel de accesibilidad de la ciudad: ha dejado de formar parte del imaginario de la movilidad y ha
girado hacia el mundo de la atencién social.
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El argumento que fundamenta esta valoracion lo encontramos en el propio financiamiento del
transporte especial, dentro de la cartera de servicios sociales, al margen de los grandes
operadores de transporte publico de Catalufa. El tema no es menor, si tenemos en cuenta, por
ejemplo, que el servicio en vehiculo colectivo tiene una cobertura de financiamiento publico del
100% y del 90% en el caso de los trayectos que se realizan en taxi, porcentajes de subvencién
alejados de otros servicios de transporte publico.

Segun el Observatorio de la Movilidad de Catalufia’, el costo de operacién del transporte publico
en el area metropolitana de Barcelona fue de 1,944 millones de euros en el afio 2019, excluyendo
la inversion. El servicio de transporte especial el mismo afio tuvo un costo de unos 6 millones de
euros, es decir, hablamos de un servicio que es una pequefia parte del pastel en términos de
datos econdmicos, pero que a la vez es clave para la inclusion y la participacion de las personas
con discapacidad en la comunidad, en el acceso a todo tipo de servicios o en el mercado laboral,
por poner algunos ejemplos.

El sector del taxi ocupa un papel relevante dentro del servicio de transporte especial. A pesar de
que los servicios de transporte adaptado en taxi son de una calidad indudable, la oferta es
claramente insuficiente. El Real Decreto 1544/2007, por el cual se regulan las condiciones basicas
de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y la utilizacion de los modos de transporte
para personas con discapacidad, establece que los ayuntamientos promoveran que al menos un
5% de las licencias de taxis correspondan a vehiculos adaptados. Actualmente, la oferta de taxis
adaptados en el area metropolitana se situa en el 3% del total, aun por debajo de este objetivo.

Mas alld de estos elementos de génesis de la politica y de contextualizacion, en las lineas
siguientes se explican los origenes del transporte especial y se describe como funciona el servicio
hoy en dia, para concluir con una serie de recomendaciones para ordenar el transporte de
personas con movilidad reducida en un contexto metropolitano. La adaptacion a los nuevos
tiempos, la ordenacién de un transporte accesible y la equidad en la prestacion son elementos a
mantener en la cabeza en la lectura que se propone.

1. Los inicios del transporte especial: un servicio para personas con discapacidad en una
Barcelona sin medidas de accesibilidad

El compromiso del Ayuntamiento de Barcelona con las personas con discapacidad esta
documentado desde el aino 1799, cuando cedié temporalmente una parte del Salé de Cent como
aula educativa para nifios con sordera y se hizo cargo de sus gastos de funcionamiento. La
voluntad de mejorar las condiciones de vida y la inclusion de las personas con discapacidad se ha
plasmado a lo largo del tiempo en la adaptacién de espacios y servicios adecuados para todas las
personas, asi como en la creacidon de servicios especializados para atender las necesidades
especificas de las personas con discapacidad. A lo largo de los afios y mediante diferentes
mecanismos de participacion, el Ayuntamiento ha impulsado iniciativas para convertir la ciudad de
Barcelona en un referente internacional en materia de accesibilidad y de trabajo efectivo para la
inclusion de personas con diversidad funcional.

Durante los primeros afos de la democracia, el sector de las personas con discapacidad inicié un
importante movimiento asociativo de reivindicacion de sus derechos y demanda de servicios. La
eliminacion de las barreras arquitecténicas en el espacio publico era la reivindicacion prioritaria
para las personas con discapacidad fisica, dada la flagrante falta de accesibilidad en la via
publica, los edificios y equipamientos y en el transporte. Las movilizaciones permitieron visualizar
la situacién de exclusion de las personas con discapacidad, de modo que la administracién abrid
espacios de participacion y didlogo con las personas con discapacidad (como la Comision
Especial del Congreso de los Diputados para el estudio de los problemas de las personas
minusvalidas o la audiencia del alcalde de Barcelona con representantes del colectivo).
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En este momento, Barcelona implementa nuevas practicas de accesibilidad, como el primer paso
de peatones o la primera rampa en un edificio municipal. Pero en el ambito del transporte, la
supresion de las barreras arquitectonicas aun se considera un proyecto a largo plazo: asi, para
abordar la necesidad de movilidad de las personas con movilidad reducida, en 1978 el
Ayuntamiento promovio el "servicio puerta a puerta", el primer servicio de transporte especial para
personas con movilidad reducida del Estado, con la compra y puesta en funcionamiento de una
pequena flota de cinco microbuses con un presupuesto de 9.625.000 pesetas. De esta manera, se
creaba el Servicio de Transporte Especial (STE), que dependeria de la Entidad Metropolitana del
Transporte (EMT, uno de los organismos que integraron el Area Metropolitana de Barcelona en el
momento de su creacion). El objetivo del servicio de transporte especial era facilitar el acceso al
transporte publico de las personas con movilidad reducida mientras la red de transporte publico
regular se iba haciendo accesible para todos. Y la accesibilidad llegd a los medios de transporte
de la ciudad: en 1991 con el primer taxi accesible y en 1992 con el dispositivo organizado para los
Juegos Paralimpicos (con cuatro lineas lanzadera de autobus adaptado, dos de circunvalacién y
el servicio Puerta a puerta) y las primeras lineas regulares de autobuses adaptados con vehiculos
de plataforma baja y rampa. La primera linea de metro totalmente adaptada (Linea 2) se inauguré
en 1995.

La apuesta por la mejora de la accesibilidad en la ciudad de Barcelona impregno los grandes
proyectos de ciudad: en 1992, Barcelona se convirtid en un referente internacional al organizar los
Juegos Olimpicos y los Juegos Paralimpicos en la misma ciudad y en las mismas instalaciones
deportivas, gracias a que se disponia de una Villa Olimpica sin barreras y un sistema de
transporte publico adaptado.

También en 1992 se reorganizé el Servicio Publico de Transporte Especial, con un modelo de
gestidén que duraria con algunas variaciones durante mas de dos décadas: el Instituto Municipal de
Personas con Discapacidad (IMPD) traspaso el material mévil a la EMT, que asumio el servicio,
con un acuerdo de financiamiento a partes iguales entre la EMT y el Ayuntamiento de Barcelona.
También se delegaba en el IMPD la acreditacién de las personas usuarias del servicio, asi como
la elaboracién de una normativa de uso del servicio. La empresa que ya operaba una linea
accesible hacia el aeropuerto (aerobus) empezd a operar el servicio de transporte especial, con
una flota ampliada con la adquisicion de diez vehiculos nuevos.

A lo largo de los afios, el servicio de transporte se ha adaptado a las necesidades y al articulado
de las administraciones de cada momento. En cuanto al motivo de transporte, cabe destacar que
la Generalitat de Catalunya asumié en 1993 el transporte especial a los centros de ensefanza
escolar y a los equipamientos propios del Departamento de Bienestar Social. En cuanto a la
tipologia de viajes, se desarrollé una normativa del STE donde se definian dos tipos de servicios,
los viajes fijos y los esporadicos, que también consideraba medidas para potenciar el uso del
transporte publico regular adaptado.

En el capitulo del financiamiento, en el afno 1999 se propuso incluir el STE en los presupuestos
generales de la Autoridad del Transporte Metropolitano (ATM) y la ampliacién del servicio a todo el
ambito metropolitano. Las mejoras en el servicio se concretaron en el ano 2005 con la ampliacién
del horario y la cobertura territorial a cinco municipios (Badalona, Esplugues de Llobregat,
L'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de Besos y Santa Coloma de Gramenet), y la renovacion y
ampliacion de la flota de "minibuses" de 10 a 19 unidades, asi como la reduccién del tiempo de
permanencia en los microbuses en las rutas de servicios fijos. La Generalitat de Catalunya inicio la
aportacion al presupuesto para el STE en el afno 2002, dentro del convenio marco de servicios
sociales entre el Departamento de Bienestar y Familia y el Ayuntamiento. El financiamiento del
servicio cambidé nuevamente en el afio 2003, cuando la EMT pasa a aportar el 78% del costo del
servicio y el IMD el 22% restante, como resultado del Contrato-programa entre la Autoridad del
Transporte Metropolitano y la Administracion General del Estado (ATM-AGE), que por primera vez
incluye un presupuesto destinado al transporte especial de las personas con movilidad reducida.



La evolucién del STE buscaba dar respuesta a las necesidades de las personas con discapacidad,
en su reivindicacién de adaptacion del transporte regular y de la via publica. En los inicios, el
objetivo de adaptar la ciudad parecia muy lejano; sin embargo, el IMPD optd por promover un
modelo de transporte publico regular adaptado para el disfrute de toda la ciudadania,
complementado por el servicio de transporte especial para personas con movilidad reducida. La
inversion continuo entre los afios 1995 y 2006 mediante el Plan de Accesibilidad, y las mejoras en
la accesibilidad en la ciudad se fueron haciendo realidad. Como resultado del Plan de
Accesibilidad, la red de transporte publico de superficie llegd al 100% de la flota de autobuses
adaptados (con plataforma baja y rampa), las nuevas lineas de tranvia también eran 100%
accesibles, asi como los “minibuses” del bus del barrio, el bus turistico, el funicular y el teleférico
de Montjuic. Las mejoras en la red de metro también avanzaron, tanto en medidas de
accesibilidad fisica (instalacién de ascensores entre la calle y el andén, reduccion del espacio
entre el andén y el metro) como en la accesibilidad comunicativa.

En este punto, el plan del “Modelo Barcelona de Transporte Especial” implicaba la derivacion de
las solicitudes de transporte especial al transporte publico regular cuando los trayectos tuvieran
una alternativa accesible en la red de transporte regular. El STE se definia como una opcion
complementaria de transporte para dar servicio a personas con certificado de discapacidad,
baremo de movilidad reducida y empadronadas en Barcelona (titulares de la tarjeta blanca)
cuando el trayecto solicitado no se pudiera realizar con transporte publico regular. Es decir:

a) Cuando no habia disponible transporte en bus, tranvia, metro, o cuando el itinerario no era
accesible (en referencia a la via publica).

b) Si la distancia que debia recorrer la persona hasta la parada del bus, tranvia o metro para
iniciar el trayecto, y la distancia desde la parada hasta el lugar de destino superaba los 450
metros (para personas usuarias de silla de ruedas) y los 200 metros (para personas con
bastones o muletas).

¢) Cuando el viaje implicaba hacer mas de un trasbordo.

Asi, cuando una persona solicitaba un viaje de transporte especial, el centro de atencién y
asignacion de viajes del STE procedia a consultar en tiempo real la informacion cartografica y, en
caso de que los puntos de origen y destino fueran accesibles y hubiera transporte publico regular
adaptado, se procedia a denegar el servicio de transporte especial e indicar a la persona qué
opcién de transporte publico regular tenia disponible. Cuando la flota de autobuses de TMB fue
100% accesible, el numero de derivaciones al transporte regular aumentd considerablemente, y
esta situacion causo quejas y movilizaciones por parte de los usuarios del servicio; el IMPD detuvo
las derivaciones de solicitudes de transporte especial a transporte regular y comenzé la reflexion
sobre la naturaleza complementaria del servicio publico de transporte especial respecto a la red
de transporte regular, los casos de uso y el alcance del servicio. El analisis se recogié en el
Estudio del Servicio de Transporte Especial. Funcionalmente, tendencias y previsiones de 2009,

2. La normativa del servicio de transporte especial en Barcelona

El Consejo Rector del IMPD aprobd6 en el afio 2009 la Normativa de uso del servicio, que aun esta
vigente. La normativa recopila los elementos presentados anteriormente e introduce algunos
ajustes: se mantiene la naturaleza complementaria del transporte especial respecto al transporte
regular, al tiempo que se amplia la definicidon del viaje no adaptado en transporte publico regular.
Esta ampliacién se debe a que la normativa considera que las distancias a recorrer para que un
viaje sea considerado "no adaptado" son ahora mas pequenas: una distancia entre la parada de
transporte publico y el punto de origen o destino superior a los 400 metros en el caso de personas
que van en silla de ruedas manual (anteriormente la distancia era de 450 metros) y superior a los

2. Accesible online en: https://ajuntament.barcelona.cat/dretssocials/sites/default/files/arxius-
documents/Estudi%20del%20Servei%20de %20transport%20especial.pdf.




100 metros en el caso de personas con graves limitaciones de movilidad que no van en silla de
ruedas (200 metros antes de la Normativa).

Cabe destacar que la Normativa establece que se concedera el transporte especial cuando el
viaje no sea accesible segun la definiciébn anterior y, excepcionalmente, cuando el viaje sea
accesible pero la persona manifieste la imposibilidad de hacer uso de él, previa valoracion por
parte de personal especializado. Aunque la Normativa de uso previo la limitacion en el acceso al
servicio en aplicacion de las distancias comentadas y la excepcionalidad de la limitacion a partir
de la valoracion individual de los casos que la solicitaran, es relevante sefalar que actualmente no
se aplica ninguna de las dos previsiones y, por lo tanto, la accesibilidad de la red de transporte o
la accesibilidad de las calles de Barcelona no son motivo de denegacion de servicios de transporte
especial.

De hecho, esta Normativa prevé la posibilidad de denegar servicios de transporte especial por
cuatro razones, pero en la practica solo se deniegan servicios por dos de los motivos posibles:
cuando una persona no acredita que es usuaria de la Tarjeta Blanca y en las situaciones de falta
de vehiculos disponibles, que sobre todo se produce en el caso de los viajes que deben realizarse
en taxi adaptado. Asi, no se consideran los dos otros motivos previstos de denegacion de
servicios: la disponibilidad de una opcién de viaje accesible en transporte regular adaptado y la
comision de infracciones en el uso del Servicio.

Por otro lado, la Normativa de uso no supone cambios en lo que respecta a las personas a las que
atiende (personas con discapacidad y baremo de movilidad reducida, empadronadas en
Barcelona, que dispongan de tarjeta de usuario del servicio (Tarjeta Blanca) y deban realizar un
viaje que no se pueda hacer en transporte regular adaptado. Tampoco cambia el ambito territorial
del servicio, que abarca viajes entre los municipios de Barcelona, Badalona, Esplugues de
Llobregat, L'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de Besods y Santa Coloma de Gramenet.

La Normativa de uso también recoge la tipologia de servicios que se prestan (viajes fijos, viajes
esporadicos), el calendario y horarios en los que esta disponible el servicio del servicio (de 7 a
0.00 h, de lunes a jueves laborables y domingos, y de 7 a 2 h, los viernes, sabados y visperas de
festivo), la tipologia de vehiculos que se utilizan (microbuses, taxis adaptados y taxis no
adaptados), y las tarifas para los usuarios cuando el transporte se realiza en taxi (mismo precio
que el de un billete sencillo del Area Metropolitana de Barcelona)®. Las personas usuarias del
servicio pueden traer un acompanante sin ningun coste adicional siempre que lleven el Pase
Metropolitano de Acompafiamiento.

3. La actualidad del Servicio de Transporte Especial

En los ultimos afos, la actividad del servicio de transporte especial ha aumentado de tal manera
que es necesario iniciar la reflexion sobre cuales deben ser los objetivos del transporte especial en
la ciudad de Barcelona y realizar una evaluacion de cémo se pueden alcanzar dichos objetivos.
Los motivos por los cuales se ha llegado a este escenario de colapso son diversos y van mas alla
de la aplicacion parcial de la Normativa de uso, ya expuesta en el apartado anterior. Es necesario
tener en cuenta otros fendmenos, que explicamos a continuacion:

e Crecimiento de la poblacion destinataria del servicio. Los usuarios potenciales del Servicio
de Transporte Especial son el conjunto de personas que cumplen con los requisitos para
obtener la tarjeta blanca, es decir, aquellas que cumplen con los tres requisitos de estar
empadronadas en la ciudad de Barcelona, contar con el certificado de discapacidad y el
reconocimiento del baremo de movilidad reducida. En el ano de aprobacion de la normativa de
uso (2009), habia 24.595 personas que cumplian con los requisitos para ser consideradas

3. En el caso del transporte en autobus, la Normativa prevé que "el precio del viaje es el mismo que el del resto de transporte urbano", con
posibilidad de utilizar tarjetas individuales o multiviaje, aunque esta posibilidad no se ha puesto nunca en practica, porque se asume que
las personas usuarias del servicio son titulares de la Tarjeta Rosa.



"usuarios potenciales" del servicio, una cifra que ha aumentado un 79% llegando a 43.931
personas en el afio 2022°.

Aproximadamente la mitad de los usuarios potenciales cuentan con la tarjeta blanca, que da
acceso al servicio de transporte especial. Sin embargo, el nimero de personas que realmente
utilizan el servicio es mucho menor: 3.115 personas en el afio 2009 y 5.434 personas en el aio
2022. El incremento entre estas dos fechas es del 74%. Ademas, se trata de un sector de
poblacion envejecido, con una edad promedio de 59,7 afnos (aunque inferior a la edad
promedio de las personas titulares de la tarjeta blanca, que es de 74,5 afos).

e El envejecimiento es un factor importante por tres razones, si consideramos la dimension del
servicio de transporte especial. En primer lugar, por el aumento de la prevalencia de la
discapacidad en estas edades en Barcelona, es decir, porque cada vez hay mas poblacion con
reconocimiento de discapacidad en la ciudad (el 9.7% de la poblacion, con 158.948 personas
en el ano 2022). En segundo lugar, porque el colectivo de personas mayores ha ganado peso
en los ultimos afos dentro del total de la poblacién con discapacidad (56.776 personas en el
ano 2022). Finalmente, también es necesario tener en cuenta que la Cartera de Servicios
Sociales de la Generalitat de Catalunya, aprobada en 2011, amplia la poblacién destinataria del
transporte especial para personas con discapacidad a aquellas en situacion de dependencia, lo
que aumenta el numero potencial de usuarios.

e Flota disponible de vehiculos adaptados. La disponibilidad de taxis accesibles en el Area
Metropolitana de Barcelona (318 vehiculos de 10.521 licencias, es decir, el 3% en octubre de
2023) aun no ha alcanzado el minimo del 5% establecido por la normativa. La limitacién en la
oferta de taxis adaptados en la ciudad tiene un efecto perjudicial en la prestacion del Servicio
de Transporte Especial (STE). Por un lado, el hecho de que haya poca competencia en el
servicio puede tener efectos inflacionarios sobre su precio. Un ejemplo de ello es la regulacién
del precio publico por parte del Instituto Metropolitano del Taxi, con un precio publico que
establece un umbral minimo, pero no un limite maximo. Ademas, el hecho de que en la
licitacion del STE no haya habido una reduccion de precio por parte de ningun operador. Por
otro lado, la falta de taxis adaptados afecta la disponibilidad de servicios del STE en las
diferentes franjas horarias: las posibilidades de otorgar servicios esporadicos en vehiculos
adaptados se ven limitadas por el uso de los mismos vehiculos para realizar viajes fijos,
especialmente en las franjas horarias pico.

e Modelo de gestion. La gestion del servicio actual se realiza mediante dos contratos: un
contrato para el transporte en autobus, utilizado principalmente para los viajes fijos, que
realizan 61 rutas diarias (a través de 21 vehiculos propiedad del IMPD y vehiculos de alquiler,
todos adaptados a las necesidades de cada ruta y de las personas que viajan en ellos, con
anclajes para sillas de ruedas, por ejemplo); y un contrato de servicios realizados en taxis, con
un promedio de 900 viajes diarios, entre taxis ordinarios y taxis adaptados.

A través de estos dos contratos se presta el servicio en la modalidad de servicios fijos y
servicios esporadicos. Los servicios fijos son programables a partir de una solicitud anual, para
asistir prioritariamente a centros de servicios sociales especializados para personas con
discapacidad de la Cartera de Servicios Sociales y con financiamiento de la Generalitat de
Catalunya en el marco del Contrato Programa. Los servicios esporadicos no se pueden
programar y, por lo tanto, la reserva se realiza en un periodo de tiempo mas corto, ya que se
deben reservar con un maximo de 48 horas de antelacion y no se pregunta el motivo del viaje.
El modelo de gestion actual se basa en la tipologia de vehiculos. Este cambio de modelo
respecto a la situacién anterior ha supuesto una tension adicional en la gestiéon del contrato.
Con el aumento de los servicios fijos asumidos en 2022, se ha alcanzado el limite de actividad
de los vehiculos y de la disponibilidad presupuestaria prevista para el contrato de autobuses.

4. Datos disponibles a: https://dretssocials.gencat.cat/ca/ambits _tematics/persones _amb _discapacitat/estadistiguesdiscapacitat/
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Cabe destacar que los viajes en autobus son preferibles al taxi en cuanto al costo para la
Administracién y en los casos en que el usuario/a requiere de un acompanante de manera
regular, figura que suele estar presente en las rutas dirigidas a centros de la Cartera de
Servicios Sociales. Ademas, la limitacion de taxis adaptados en determinadas franjas horarias
también tiene un impacto en la actividad del servicio. A continuacion se presenta la actividad de
las dos tipologias de viajes para el periodo 2018-2022. A pesar de la disminucion en la
movilidad en los afios 2020 y 2021 causada por las restricciones de movilidad durante los
meses de pandemia, se observa un aumento de actividad en el ultimo afo de la serie.

e Modelo de gestion. La gestién del servicio actual se realiza mediante dos contratos: un
contrato para el transporte en autobus, utilizado principalmente para los viajes fijos, que
realizan 61 rutas diarias (a través de 21 vehiculos propiedad del IMPD y vehiculos de alquiler,
todos adaptados a las necesidades de cada ruta y de las personas que viajan en ellos, con
anclajes para sillas de ruedas, por ejemplo); y un contrato de servicios realizados en taxis, con
un promedio de 900 viajes diarios, entre taxis ordinarios y taxis adaptados.

A través de estos dos contratos se presta el servicio en la modalidad de servicios fijos y
servicios esporadicos. Los servicios fijos son programables a partir de una solicitud anual, para
asistir prioritariamente a centros de servicios sociales especializados para personas con
discapacidad de la Cartera de Servicios Sociales y con financiamiento de la Generalitat de
Catalunya en el marco del Contrato Programa. Los servicios esporadicos no se pueden
programar y, por lo tanto, la reserva se realiza en un periodo de tiempo mas corto, ya que se
deben reservar con un maximo de 48 horas de antelacioén y no se pregunta el motivo del viaje.

El modelo de gestion actual se basa en la tipologia de vehiculos. Este cambio de modelo
respecto a la situacién anterior ha supuesto una tensién adicional en la gestion del contrato.
Con el aumento de los servicios fijos asumidos en 2022, se ha alcanzado el limite de actividad
de los vehiculos y de la disponibilidad presupuestaria prevista para el contrato de autobuses.
Cabe destacar que los viajes en autobus son preferibles al taxi en cuanto al costo para la
Administracién y en los casos en que el usuario/a requiere de un acompanante de manera
regular, figura que suele estar presente en las rutas dirigidas a centros de la Cartera de
Servicios Sociales. Ademas, la limitacion de taxis adaptados en determinadas franjas horarias
también tiene un impacto en la actividad del servicio.

A continuacién se presenta la actividad de las dos tipologias de viajes para el periodo 2018-
2022. A pesar de la disminucién en la movilidad en los afios 2020 y 2021 causada por las
restricciones de movilidad durante los meses de pandemia, se observa un aumento de
actividad en el ultimo afo de la serie.

Tabla 1. Servicios de transporte especial. Evolucion 2018-2022

Viajes 2018 2019 2020 2021 2022
Servicios fijos
Bus 69.260 67.922  32.175 59.410 75.976
Taxi 110.394  110.995 51.162 82.403  109.617
Servicios esporadicos
Bus 425 734 151 644 737
Taxi 149.517  151.494 95.105 118.408 135215

4. Desafios del servicio de transporte especial

Dado lo expuesto hasta ahora, desde el ambito de la gestion del servicio se considera necesario
iniciar la reflexion sobre qué tipo de Transporte Especial necesita la ciudad de Barcelona y cémo
se debe proporcionar para alcanzar sus objetivos, adaptandose a las necesidades y posibilidades
del contexto actual, de la manera mas equitativa y sostenible posible. La reformulacion del STE
deberia tener en cuenta los siguientes aspectos:



Adecuacion de la Normativa de uso a la situacion actual

Para abordar la situacion actual de demanda del servicio, un posible desarrollo seria la limitacién
en el numero de servicios o viajes realizados por persona. En el anadlisis de los datos de
prestacion del servicio, se observa que un pequefio numero de personas concentran mucha
actividad en trayectos: casi el 40% de los servicios esporadicos se concentran en un 3,5% de los
usuarios y usuarias.

Tabla 2. Tipologia de les personas usuarias del Servicio de Transporte Especial

Tipo de usuarios Niumero Personas (%) Trayectos (%)
Puntuales 4.520 68,58 12,97
Frecuentes 1.839 27,90 49,50
Activos 232 3,52 37,53

Fuente: Portell, Morera y Ramalhinho (2022).

Analisis de la asignacion de plazas en centros de servicios sociales especializados con criterios

territoriales

Aunque la distribucién territorial de los usuarios de la tarjeta blanca, que da acceso al servicio, es
diversa, los usuarios se concentran en determinadas zonas que no necesariamente responden a
criterios de orografia del terreno. La ubicacion de centros de la cartera de servicios es
determinante a la hora de solicitar transporte especial, ya que la plaza en estos centros no se
asigna con criterios territoriales, como si ocurre en la asignacion de los centros de salud o en el
baremo del sistema escolar. Los recursos especializados para personas con discapacidad no
estan territorializados. Dicho de otra manera, el domicilio de la persona no es un factor
determinante a la hora de asignar la plaza en un centro, de manera que el sistema no prioriza la
proximidad entre el domicilio de la persona y el centro, y se asume que el transporte en vehiculo
se hara de manera publica o privada. En el caso de los servicios esporadicos, la ubicacion de
centros de ocio y de los dispositivos de salud y la disponibilidad de transporte publico también
influyen en la demanda del STE por parte de los usuarios.

Figura 1. Distribucidn territorial de los usuarios potenciales del servicio
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Fuente: Portell, Morera y Ramalhinho (2022).



Figura 2. Distribucién real de los usuarios del servicio

Personas con
movilidad reducida

1,486

1,241

996

751

506

261

16

Fuente: Portell, Morera y Ramalhinho (2022).

Abordaje del transporte especial hacia centros de salud

El Informe del servicio de transporte especial a centros sanitarios (IMPD, 2022) analiza la
utilizacion de servicios sanitarios por parte de los usuarios del transporte especial y estima que, a
pesar de la prohibicién normativa, un 34% de los usuarios utilizan el STE para acceder a centros
sanitarios y de rehabilitacion. En el informe, para evaluar este porcentaje, se realiza un analisis de
datos brutos por punto de interés que considera "centro sanitario" cualquier hospital, clinica o
centro de atencion primaria identificado como origen o destino en la aplicacion de gestiéon del
transporte. En la practica, el concepto incluye todos los centros hospitalarios de referencia en
Barcelona y Centros de Atencién Primaria (CAP) de la ciudad.

El perfil de los usuarios del transporte especial que con mayor frecuencia se dirigen a centros
sanitarios es el de una persona con movilidad reducida, mayor de 60 afos, con un grado de
discapacidad superior al 65%, residente en diferentes barrios, a menudo en los mas alejados del
centro, especificamente Besos, Llobregat y montana, y que reciben atencién médica en el Hospital
del Mar, el Hospital Clinic, Vall d'Hebron o el Hospital de Sant Pau.

La casuistica expuesta en el informe difiere de la establecida en la Instruccién 07/2017 de Catsalut
sobre el transporte sanitario no urgente (TSNU), que es un medio alternativo al transporte publico
a los centros de salud. Dado que actualmente se desconocen los casos de prescripcion de
transporte sanitario no urgente entre los usuarios de transporte especial, seria necesario
profundizar en conocer cuales de los usuarios del servicio de transporte especial podrian tener
prescripcion del TSNU para optimizar la asignacion de recursos publicos. Los casos mas intensos
en la utilizacién del transporte especial sugieren que se trata de personas con discapacidad que
tienen una imposibilidad fisica u otras causas exclusivamente clinicas y vinculadas a la situaciéon
de discapacidad, que hacen que no puedan utilizar transporte ordinario para desplazarse a recibir
asistencia sanitaria a un centro. Es por ello que, dentro del ambito de las mejoras, se considera
necesario compartir y contrastar datos de servicios de transporte especial y transporte sanitario no
urgente y conocer mejor las causas de sustitucién de un servicio por otro (econémicas, ahorro de
tiempo, etc.).



Alternativamente, es conveniente revisar la accesibilidad de los medios de transporte ordinario a
centros de salud desde determinados puntos de la ciudad, asi como las caracteristicas y
necesidades en la movilidad desde la perspectiva de situacion de las personas con discapacidad
de los usuarios de transporte especial.

Figura 3. Recurrencia de trayectos esporadicos a principales centros de salud de la ciudad (Vall
d’Hebron, Hospital Clinic, Hospital del Mar)

5. Conclusiones

El servicio de transporte especial actual carece de recursos publicos suficientes para hacer frente
a toda la demanda, en un contexto en el que la demanda potencial es muy elevada, hay
limitaciones en la flota de vehiculos disponibles y un nivel de bajo copago por parte de los
usuarios. El servicio de transporte especial ha logrado corregir la problematica de la movilidad de
las personas con movilidad reducida en cuanto a los desplazamientos regulares, financiados por
la Generalitat de Catalunya como servicios especializados de la cartera de servicios. Para el resto
de la movilidad, de caracter esporadico, la solucién esta en el uso de medios privados (vehiculo
propio o el uso de taxis) o en el uso del servicio publico de transporte especial, que tiene un nivel
de prestacion desigual para las personas que tienen derecho: como se ha expuesto, un numero
elevado de usuarios tiene una intensidad de servicio baja, mientras que un numero reducido hace
un uso intensivo de los servicios esporadicos. Los componentes de la intervencion del servicio
esporadico en taxi resultan menos efectivos que los de vehiculos con mas capacidad.

La poca oferta de taxis adaptados en el Area Metropolitana es un ambito de mejora. Muy
probablemente, una mayor concurrencia en la oferta de vehiculos adaptados tendria como efecto
la limitacion del precio del viaje de taxi en el mercado privado. La mayor disponibilidad de
vehiculos también beneficiaria al servicio publico de transporte, tanto en la concesion de servicios
individuales como de servicios compartidos por dos 0 mas personas usuarias del servicio, una
modalidad a priorizar siempre que sea posible.

En este contexto de recursos limitados, ya sea econémicos o de flota, y con la dimension de la
demanda actual, la prestacion del servicio de transporte especial ha adquirido un caracter
excluyente. El hecho de que el recurso "viaje" lo consuma un usuario excluye automaticamente la
posibilidad de que otra persona pueda acceder al mismo recurso. El reto en este caso es disenar
un proceso de asignacion de los servicios que garantice la equidad. También es necesario
avanzar en la conciencia de un uso responsable del servicio, razén por la cual se debe avanzar en
una normativa de corresponsabilidad en el servicio por parte de la ciudadania.



La incorporacion de criterios ecoldgicos en el servicio ha sido nula. El envejecimiento de vehiculos
de mas de 9 plazas se hace evidente cuando se constata que pronto no podran circular por la
Zona de Bajas Emisiones de Barcelona. La escasa posibilidad de realizar trayectos compartidos
en taxi se limita en la practica a los servicios de caracter fijo, en los que hay posibilidad de disefar
con mucha antelacion trayectos compartidos entre una persona que lleva silla de ruedas y otra
que utiliza otros elementos de apoyo. Urge un cambio de elementos de contexto, incorporando
infraestructura para la movilidad -taxis y autobuses- y tecnologia en el servicio que permitan hacer
el servicio sostenible en términos de ecologia.

Oftra cuestién a abordar es si tiene sentido regular todos estos elementos desde el ambito
estrictamente municipal, lo que permite que existan grandes diferencias en la prestacién del
servicio entre municipios limitrofes. Tal vez, una planificacion, regulacion y gestion supramunicipal
beneficiaria la eficacia y eficiencia del servicio y mejoraria el nivel de prestacién para la
ciudadania.
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