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Aquest article descriu el Servei de Transport Especial
disponible actualment a la ciutat de Barcelona i explica
alguns del elements més destacats que cal tenir en
compte davant una proposta de futur per al transport de
les persones amb mobilitat reduida amb necessitats de
transport especial a Barcelona.

Introduccio

Leliminacié de barreres de I’entorn és un element
fonamental per garantir la mobilitat de totes les persones.
En el context de la decada del 1980, quan el transport
public no era accessible per a les persones amb mobilitat
reduida i només tenien I’alternativa del transport privat
per als desplacaments, ’Ajuntament de Barcelona va
desenvolupar el Servei de Transport Especial com a servei
especific per permetre la mobilitat de persones amb
discapacitat i mobilitat reduida i evitar-ne I’exclusio.

El transport especial s’ha realitzat des de llavors amb
autobusos que combinen les places amb butaca ordinaries,
les places adaptades a cadires de rodes, aixi com amb
vehicles de taxi adaptat i no adaptat.

Actualment, a Barcelona, es fan més de 300.000
desplacaments I’any en aquest tipus de transport. Tot i que
I’existéncia d’alternatives de transport public accessible

és avui una realitat, el nombre de serveis ha crescut de
manera exponencial des dels anys vuitanta. La demanda
del servei és creixent i real. Per entendre I’increment
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d’aquesta demanda, cal analitzar elements de I’oferta i la
demanda. Des del punt de vista de I’oferta de transport,

el concepte d’itinerari accessible pivota sobre el punt de
parada accessible, és a dir, no té en compte ’accessibilitat
dels intercanvis i connexions entre les diferents modalitats
i linies de la xarxa de transport public. Des del punt de
vista de la demanda, és necessari un concepte de mobilitat
inclusiu, que pugui tenir en compte les necessitats de la
persona quant a estalvi de temps (per exemple, en les
casuistiques d’utilitzar una cadira de rodes o haver de
portar un respirador) o altres factors com ara necessitar
acompanyament (per exemple, en el transport col-lectiu per
assistir a centres de la cartera de serveis socials).

D’alguna manera, el model de transport especial

ha abandonat la seva concepci6 a partir del nivell
d’accessibilitat de la ciutat: ha deixat de formar part de
I’imaginari de la mobilitat, i ha virat cap al mén de I’atencid
social. argument que fonamenta aquesta valoraci6 el
trobem en el mateix financament del transport especial,
dins la cartera de serveis socials, al marge dels grans
operadors de transport ptblic de Catalunya. El tema no és
menor, si tenim en compte, per exemple, que el servei en
vehicle col-lectiu hi té una cobertura de finangament public
del 100% i del 90% en el cas dels trajectes que es fan en
taxi, percentatges de subvencio allunyats d’altres serveis de
transport public.

Segons I’Observatori de la Mobilitat de Catalunya', el cost
d’operaci6 del transport public a I’area metropolitana
de Barcelona va ser de 1.944 milions d’euros ’any

1. Més informaci6 al web: www.omc.cat
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2019, excloent-hi la inversi6. El mateix any, el Servei

de Transport Especial va tenir un cost d’uns 6 milions
d’euros, és a dir, parlem d’un servei que és una engruna

del pastis pel que fa a dades economiques, pero que alhora
és clau per a la inclusi6 i la participacié de les persones
amb discapacitat en la comunitat, en ’accés a tot tipus de
serveis o en el mercat de treball, per posar alguns exemples.

El sector del taxi ocupa un paper rellevant dins el Servei
de Transport Especial. Malgrat que els serveis de transport
adaptat en taxi son d’una qualitat indubtable, I’oferta

és clarament insuficient. El Reial decret 1544/2007, pel
qual es regulen les condicions basiques d’accessibilitat i
no-discriminacié per a I’accés i la utilitzacié dels modes
de transport per a persones amb discapacitat, estableix
que els ajuntaments promouran que almenys un 5% de

les llicéncies de taxis corresponguin a vehicles adaptats.
Actualment ’oferta de taxis adaptats a I’area metropolitana
se situa en el 3% del total, encara per sota d’aquest
objectiu.

Més enlla d’aquests elements de génesi de la politica i de
contextualitzacio, en les linies segiients s’expliquen els
origens del transport especial i es descriu com funciona
el servei avui en dia, per concloure amb una serie de
recomanacions per ordenar el transport de persones amb
mobilitat reduida en un context metropolita. Cadaptacié
als nous temps, I’'ordenacié d’un transport accessible i
I’equitat en la prestaci6 sén elements per mantenir al cap
en la lectura que es proposa.


http://www.omc.cat
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1.Els inicis del transport especial: un servei per a persones
amb discapacitat en una Barcelona sense mesures
d’accessibilitat

El compromis de ’Ajuntament de Barcelona amb les per-
sones amb discapacitat és un fet documentat des de I’any
1799, quan ’Ajuntament va cedir temporalment una part
del Sal6 de Cent com a aula educativa per a infants amb
sordesa i es va fer carrec de les seves despeses de funcio-
nament. La voluntat de millorar les condicions de vida i la
inclusio de les persones amb discapacitat s’ha plasmat al
llarg del temps en I’adaptacié d’espais i de serveis adequats
per a totes les persones, i també en la creacié de serveis
especialitzats per atendre les necessitats especifiques de les
persones amb discapacitat. Al llarg dels anys i mitjangant
diferents mecanismes de participacid, ’Ajuntament ha im-
pulsat iniciatives per convertir la ciutat de Barcelona en un
referent internacional en matéria d’accessibilitat i de tre-
ball efectiu per a la inclusio de les persones amb diversitat
funcional.

Durant els primers anys de la democracia, el sector de

les persones amb discapacitat va iniciar un important
moviment associatiu de reivindicacio6 dels seus drets i de
demanda de serveis. L’eliminacié de les barreres arquitec-
toniques a ’espai public era la reivindicaci6 prioritaria

per a les persones amb discapacitat fisica, atesa la flagrant
manca d’accessibilitat a la via publica, els edificis i equipa-
ments i al transport. Les mobilitzacions van permetre que
es visualitzés la situacié d’exclusio de les persones amb
discapacitat, de manera que ’Administraci6 va obrir espais
de participacié i dialeg amb les persones amb discapacitat
(com ara la Comissié Especial del Congrés dels Diputats per
a I’estudi dels problemes de les persones minusvalides o

I’audiencia de ’alcalde de Barcelona amb representants del
col-lectiu).

En aquest moment, Barcelona implementa noves practi-
ques d’accessibilitat, com ara el primer gual per a vianants
o la primera rampa en un edifici municipal. Pero en I’ambit
del transport, la supressio de les barreres arquitectoniques
encara es considera un projecte a llarg termini: aixi, per tal
d’abordar la necessitat de mobilitat de les persones amb
mobilitat reduida, I’any 1978 ’Ajuntament va promoure el
“servei porta a porta”, el primer servei de transport especi-
al per a persones amb mobilitat reduida de I’Estat, amb la
compra i posada en funcionament d’una petita flota de cinc
microbusos amb un pressupost de 9.625.000 pessetes.

Es creava d’aquesta manera el Servei de Transport Especial
(STE), que dependria de I’Entitat Metropolitana del Trans-
port (EMT, un dels organismes que van integrar I’Area Me-
tropolitana de Barcelona en el moment de la seva creacid).
L’objectiu del Servei de Transport Especial era facilitar I’ac-
cés al transport ptblic de les persones amb mobilitat redu-
ida mentre la xarxa de transport public regular s’anava fent
accessible per a tothom. I I’accessibilitat va anar arribant
als mitjans de transport de la ciutat: ’'any 1991 amb el pri-
mer taxi accessible i ’any 1992 amb el dispositiu organitzat
per als Jocs Paralimpics (amb quatre linies llancadora de
bus adaptat, dues de circumval-lacié i el servei Porta a Por-
ta) i les primeres linies regulars d’autobusos adaptats amb
vehicles de plataforma baixa i rampa. La primera linia de
metro totalment adaptada (linia 2) es va inaugurar el 1995.

L’aposta per la millora de I’accessibilitat a la ciutat de Bar-
celona va impregnar els grans projectes de ciutat: I’any



1992, Barcelona es va convertir en un referent internacional
quan va organitzar els Jocs Olimpics i els Jocs Paralimpics a
la mateixa ciutat i a les mateixes instal-lacions esportives,
gracies al fet que es disposava d’una vila olimpica sense
barreres i un sistema de transport public adaptat.

També I’any 1992 es va reorganitzar el Servei Public de
Transport Especial, amb un model de gesti6 que dura-

ria amb algunes variacions durant més de dues decades:
I’Institut Municipal de Persones amb Discapacitat (IMPD)
va traspassar el material mobil a ’'EMT, que va assumir el
servei, amb una acord de financament a parts iguals entre
IEMT i PAjuntament de Barcelona. També es delegava en
I’IMPD P’acreditacié de les persones usuaries del servei,
aixi com I’elaboracié d’una normativa d’as del servei. Lem-
presa, que ja operava una linia accessible cap a I’aeroport
(aerobus), va comencar a operar el Servei de Transport
Especial, amb una flota ampliada amb I’adquisici6 de deu
vehicles nous.

Al llarg dels anys, el servei de transport s’ha adaptat a les
necessitats i articulat d’administracions de cada moment.
Pel que fa al motiu de transport, cal destacar que la Gene-
ralitat de Catalunya va assumir I’any 1993 el transport es-
pecial als centres d’ensenyament escolar i als equipaments
propis del Departament de Benestar Social. Quant a la tipo-
logia de viatges, es va desenvolupar una normativa del STE
on es definien dos tipus de serveis, els viatges fixos i els
esporadics, que també considerava mesures per potenciar
IGs del transport public regular adaptat.

En el capitol del financament, I’any 1999 es va proposar
incloure el STE en els pressupostos generals de I’Autoritat
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del Transport Metropolita (ATM) i ’ampliaci6 del servei

a tot ’ambit metropolita. Les millores en el servei es van
concretar I’'any 2005 amb ’ampliacié de I’horari i de la co-
bertura territorial a cinc municipis (Badalona, Esplugues de
Llobregat, ’Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de Besos i
Santa Coloma de Gramenet), i la renovaci6 i ampliacié de la
flota de “minibusos” de 10 a 19 unitats, aixi com la reduccid
del temps de permanéncia en els microbusos en les rutes de
serveis fixos. La Generalitat de Catalunya va iniciar I’apor-
tacio al pressupost per al STE I’any 2002, dins el conveni
marc de serveis socials entre el Departament de Benestar i
Familia i ’Ajuntament. El financament del servei va canviar
de nou I’any 2003, quan ’EMT passa a aportar el 78% del
cost del servei i 'IMPD el 22% restant, com a resultat del
Contracte programa entre ’Autoritat del Transport Metro-
polita i PAdministracié General de I’Estat (ATM-AGE), que
per primera vegada inclou un pressupost destinat al trans-
port especial de les persones amb mobilitat reduida.

L’evoluci6 del STE volia donar resposta a les necessitats

de les persones amb discapacitat, en la seva reivindicacié
d’adaptaci6 del transport regular i de la via publica. En els
inicis, 'objectiu d’adaptar la ciutat semblava molt llunya;
aixo no obstant, I’IMPD va optar per promoure un model de
transport public regular adaptat per al gaudi de tota la ciu-
tadania, complementat pel Servei de Transport Especial per
a persones amb mobilitat reduida. La inversié va continuar
entre els anys 1995 i 2006 mitjancant el Pla d’accessibilitat,
i les millores en I’accessibilitat en la ciutat es van anar fent
realitat. Com a resultat del Pla d’accessibilitat, la xarxa de
transport public de superficie va arribar al 100% de la flota
d’autobusos adaptats (amb plataforma baixa i rampa), les
noves linies de tramvia també eren 100% accessibles, aixi
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com els “minibusos” del Bus de Barri, el Bus Turistic, el fu-
nicular i el teleféric de Montjuic. Les millores a la xarxa de
metro també van anar avancant, tant pel que fa a mesures
d’accessibilitat fisica (instal-lacié d’ascensors entre el carrer
i I’andana, reducci6 del gap entre ’andana i el metro) com a
I’accessibilitat comunicativa.

En aquest punt, el full de ruta del “Model Barcelona de
Transport Especial” implicava la derivaci6 de les sol-licituds
de transport especial al transport pablic regular quan els
trajectes tinguessin una alternativa accessible en la xarxa
de transport regular. El STE es definia com una opci6 com-
plementaria de transport per donar servei a persones amb
certificat de discapacitat, barem de mobilitat reduida i em-
padronades a Barcelona (titulars de la Targeta Blanca) quan
el trajecte sol-licitat no es podia fer amb transport ptblic
regular. Es a dir:

a) quan no hi havia disponible transport en bus, tramvia,
metro, o quan l’itinerari no era accessible (en referencia a
la via publica);

b) si la distancia que havia de recérrer la persona fins a

la parada del bus, tramvia o metro per iniciar el trajecte,
ila distancia des de la parada fins al lloc de destinaci6
superava els 450 metres per a persones usuaries de cadira
de rodes, o els 200 metres per a persones amb bastons o
crosses, i

¢) quan el viatge implicava fer més d’un transbordament.

Aixi, quan una persona demanava un viatge de transport
especial, el centre d’atencié i assignaci6 de viatges del STE

procedia a consultar en temps real la informacio carto-
grafica i, en cas que els punts d’origen i destinacié fossin
accessibles i hi hagués transport public regular adaptat, es
procedia a denegar el Servei de Transport Especial i s’indi-
cava a la persona quina opci6 de transport public regular
tenia disponible. Quan la flota de bus de TMB va ser 100%
accessible, el nombre de derivacions al transport regular

va augmentar de manera considerable, i aquesta situacié
va ocasionar queixes i mobilitzacions per part dels usuaris/
aries del servei; ’'IMPD va aturar les derivacions de sol-lici-
tuds de transport especial a transport regular i va fer iniciar
la reflexié sobre la naturalesa de complementarietat del
servei public de transport especial respecte a la xarxa de
transport regular, els casos d’ts i I’abast del servei. L’analisi
es va recollir a ’Estudi del Servei de Transport Especial. Fun-
cionament, tendeéncies i previsions del 20092.

2. La normativa del Servei de Transport Especial a
Barcelona

El Consell Rector de I'IMPD va aprovar I’any 2009 la Norma-
tiva d’ts del servei, encara vigent. La normativa recull els
elements que s’han presentat previament i s’hi introdueixen
alguns ajustaments: es manté la naturalesa de complemen-
tarietat del transport especial respecte del transport regular,
alhora que s’amplia la definici6 del viatge no adaptat en
transport public regular. Aquesta ampliacio es deu al fet que
la Normativa considera que les distancies a recorrer perquée
un viatge sigui considerat “no adaptat” sén ara més petites:
una distancia entre la parada de transport public i el punt
d’origen o destinacio6 superior als 400 metres en el cas de

2. Accessible en linia a:

https://ajuntament.barcelona.cat/dretssocials/sites/default/files/arxius-do-
cuments/Estudi%20del%20Servei%20de%20transport%20especial.pdf.


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

persones que van en cadira de rodes manual (anteriorment
la distancia era de 450 metres) i superior als 100 metres en
el cas de persones amb greus limitacions de mobilitat que no
van en cadira de rodes (200 metres abans de la Normativa).

Cal destacar que la Normativa estableix que es concedira el
transport especial quan el viatge no sigui accessible segons
la definici6 anterior, i, excepcionalment, quan el viatge
sigui accessible pero la persona manifesti la impossibilitat
de fer-ne s, un cop ho hagi valorat préviament el personal
especialitzat. Malgrat que la Normativa d’ds va preveure la
limitaci6 en I’accés al servei en aplicacié de les distancies
comentades i I’excepcionalitat de la limitaci6 a partir de la
valoraci6 individual dels casos que la sol-licitessin, és relle-
vant assenyalar que actualment no s’aplica cap de les dues
previsions i, per tant, I’accessibilitat de la xarxa de trans-
port o I’accessibilitat dels carrers de Barcelona no sén un
motiu de denegaci6 de serveis de transport especial.

De fet, aquesta Normativa preveu la possibilitat de dene-
gar serveis de transport especial per quatre raons, pero a

la practica només es deneguen serveis per dos dels motius
possibles: quan una persona no acredita que és usuaria de
la Targeta Blanca, i en les situacions de manca de vehicles
disponibles, que sobretot es produeix en el cas dels viatges
que cal efectuar en taxi adaptat. Aixi, no es consideren els
dos altres motius previstos de denegacié de serveis: la dis-
ponibilitat d’una opcid de viatge accessible en transport re-
gular adaptat; i la comissié d’infraccions en 1’ts del Servei.

D’altra banda, la Normativa d’is no suposa canvis pel que
fa a les persones que atén (persones amb discapacitat i
barem de mobilitat reduida, empadronades a Barcelona,
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que disposin de targeta d’usuari del servei (Targeta Blanca)
i hagin de fer un viatge que no es pugui fer en transport
regular adaptat. Ni tampoc canvia I’ambit territorial del
servei, que abasta viatges entre els municipis de Barcelona,
Badalona, Esplugues de Llobregat, ’'Hospitalet de Llobre-
gat, Sant Adria de Besos i Santa Coloma de Gramenet.

La Normativa d’tis també recull la tipologia de serveis que
es presten (viatges fixos, viatges esporadics), el calendari i
horaris en qué esta disponible el servei (de 7.00 a 0.00 ho-
res, de dilluns a dijous feiners i diumenges, i de 7.00 a 2.00
hores, divendres, dissabtes i vigilies de festiu), la tipologia
de vehicles que s’utilitzen (microbusos, taxis adaptats i ta-
xis no adaptats) i les tarifes per als usuaris i usuaries quan
el transport es fa en taxi (mateix preu que el d’un bitllet
senzill de I’Area Metropolitana de Barcelona)®. Les persones
usuaries del servei poden portar un acompanyant sense
cap cost addicional sempre que portin el Passi Metropolita
d’Acompanyant.

3. Lactualitat del Servei de Transport Especial

En els darrers anys, I’activitat del Servei de Transport Espe-
cial s’ha incrementat de tal manera que és necessari iniciar
la reflexi6 sobre quins han de ser els objectius del transport
especial de la ciutat de Barcelona i fer una avaluacié de com
es poden assolir tals objectius. Els motius pels quals s’ha
arribat a aquest escenari de col-lapse s6n diversos i van més
enlla de I’aplicaci6 parcial de la Normativa d’us, ja expo-

3.En el cas del transport en autobus, la Normativa preveu que “el preu del
viatge és el mateix que el de la resta de transport urba”, amb possibilitat
d’utilitzar targetes individuals o multiviatge, tot i que aquesta possibilitat
no s’ha posat mai en practica, perque s’assumeix que les persones usuaries
del servei son titulars de la Targeta Rosa.
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sada en I’apartat anterior. Cal tenir en compte altres feno-
mens, que expliquem a continuacié:

e Creixement de la poblaci6 destinataria del servei.
Els usuaris potencials del Servei de Transport Especial
son el conjunt de persones que reuneixen els requisits
per obtenir la Targeta Blanca, és a dir, les persones que
compleixen els tres requisits d’estar empadronades a la

ciutat de Barcelona, disposar del certificat de discapacitat
i el reconeixement del barem de mobilitat reduida. Lany
d’aprovaci6 de la normativa d’as (2009), hi havia 24.595
persones que complien els requisits per ser considerades
persones “usuaries potencials” del servei, xifra que ha
augmentat un 79% fins a arribar a 43.931 persones I’any
20224,

Aproximadament la meitat dels usuaris/aries potencials
disposen de la Targeta Blanca, que dona accés al Servei
de Transport Especial. Ara bé, el nombre de persones que
realment fan Us del servei és una xifra molt més reduida:
3.115 persones ’any 2009 i 5.434 persones I’any 2022.
L'increment entre aquestes dues dates és del 74%. Es
tracta, a més, d’un sector de poblacié envellit, amb una
mitjana d’edat de 59,7 anys (tot i aixi, inferior a la mit-
jana d’edat de les persones titulars de la Targeta Blanca,
que és de 74,5 anys).

4. Dades disponibles a:

https://dretssocials.gencat.cat/ca/ambits_tematics/persones_amb_disca-
pacitat/estadistiquesdiscapacitat/

e DLenvelliment és un factor important per tres raons, si
pensem en la dimensié del Servei de Transport Especial.
D’una banda, per I’increment de la prevalenca de la dis-
capacitat en aquestes edats a Barcelona, és a dir, perque
cada vegada hi ha més poblacié amb reconeixement de
la discapacitat a la ciutat (el 9,7% de la poblaci6, amb
158.948 persones I’lany 2022). En segon lloc, perque el
col-lectiu de persones grans ha guanyat pes en els darrers
anys dins el total de poblacié amb discapacitat (56.776
persones I’any 2022). Finalment, cal tenir en compte
també que la cartera de Serveis Socials de la Generali-
tat de Catalunya, aprovada el 2011, amplia la poblaci6
destinataria del transport especial per a persones amb
discapacitat a les persones en situacié de dependencia,
de manera que les persones usuaries potencials s’incre-
menten.

« Flota disponible de vehicles adaptats. La disponibilitat
de taxis accessibles a I’area metropolitana de Barcelona
(318 vehicles de 10.521 llicéncies, és a dir, el 3% a I’oc-
tubre del 2023) encara no ha arribat al minim del 5%

que marca la normativa. La limitacié en I’oferta de taxi
adaptat a la ciutat té un efecte pervers en la prestacié del
STE. D’una banda, el fet que hi hagi poca concurréncia
en el servei pot tenir efectes inflacionistes sobre el preu
d’aquest. En s6n exemples la regulaci6 del preu ptblic
per part de 'Institut Metropolita del Taxi, amb un preu
public que estableix un llindar minim, pero no un topall
maxim. I també el fet que en la licitacié del STE no hi
hagi hagut una rebaixa de preu per part de cap operador.
D’altra banda, la manca de taxis adaptats té una afectacio
en la disponibilitat de serveis del STE en les diferents
franges horaries: les possibilitats de concedir serveis


https://dretssocials.gencat.cat/ca/ambits_tematics/persones_amb_discapacitat/estadistiquesdiscapacitat/
https://dretssocials.gencat.cat/ca/ambits_tematics/persones_amb_discapacitat/estadistiquesdiscapacitat/

esporadics en vehicles adaptats es veuen limitades per
Gs dels mateixos vehicles per fer viatges fixos, sobretot
en les franges horaries punta.

» Model de gestio. La gestio del servei actual es fa
mitjancant dos contractes: un contracte per al transport
en bus, majoritariament utilitzat per als viatges fixos,
que fan 61 rutes diaries (mitjancant 21 vehicles que s6n
propietat de 'IMPD i vehicles de lloguer, tots ells adap-
tats a les necessitats de cada ruta i de les persones que

hi viatgen, amb els ancoratges per a les cadires de rodes,
per exemple); i un contracte de serveis efectuats en taxis,
amb una mitjana de 900 viatges diaris, entre taxis ordi-
naris i taxis adaptats.

Mitjancant aquests dos contractes es presta el servei

en la modalitat de serveis fixos i serveis esporadics. Els
serveis fixos sén programables a partir d’una sol-licitud
anual, per assistir prioritariament a centres de serveis
socials especialitzats per a persones amb discapacitat

de la cartera de Serveis Socials i amb financament de

la Generalitat de Catalunya en el marc del Contracte
programa). Els serveis esporadics no es poden programar
i, per aixo, la reserva es fa en un lapse de temps més
petit, ja que s’han de reservar amb un maxim de 48 hores
d’antelaci6 i no es pregunta el motiu del viatge.

El model de gesti6 actual es basa en la tipologia de
vehicles. Aquest canvi de model respecte a la situacié
anterior ha suposat una tensié addicional en la gesti6 del
contracte. Amb I’increment de serveis fixos assumits ’any
2022, s’ha arribat al topall d’activitat dels vehicles i de

la disponibilitat pressupostaria prevista per al contracte
d’autobusos. Cal destacar que els viatges en autobus
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son preferibles respecte al taxi pel que fa al cost per
I’Administracid i en els casos en que la persona usuaria
requereix un acompanyant de manera regular, figura
que sol estar present en les rutes dirigides a centres de
la cartera de Serveis Socials. A més, la limitaci6 de taxis
adaptats en determinades franges horaries també té un
impacte en I’activitat del servei.

Es presenta a continuacié I’activitat de les dues tipologies
de viatges per al periode 2018-2022. Tot i la davallada

en la mobilitat en els anys 2020 i 2021 causada per les
restriccions de mobilitat durant els mesos de pandémia,
s’observa ’augment d’activitat en el darrer any de la
serie.

Taula 1. Serveis de transport especial. Evolucié 2018-2022

Viatges 2018 2019 2020 2021 2022

Serveis fixos

Bus 69.260  67.922  32.175 59.410 75.976

Taxi 110.394 110.995 51.162  82.403 109.617

Serveis esporadics

Bus 425 734 151 644 737

Taxi 149.517 151.494 95.105 118.408 135.215

4. Reptes del Servei de Transport Especial

Vist el que s’ha exposat fins ara, des de ’ambit de la gestio
del servei s’estima necessari iniciar la reflexié de quin
transport especial necessita la ciutat de Barcelona i com
s’ha de dotar per arribar als seus objectius, adequat a les
necessitats i possibilitats del context actual, i de la manera
més equitativa i sostenible possible. La reformulaci6 del
STE hauria de tenir en compte els aspectes segiients:
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Adequacio de la normativa d’Us a la situacié actual

Per tal d’abordar la situacié actual de demanda del servei,
un possible desenvolupament seria la limitaci6 en el
nombre de serveis o viatges efectuats per persona. En
I’analisi de les dades de prestaci6 del servei, s’observa que
un nombre petit de persones concentren molta activitat
en trajectes: gairebé el 40% dels serveis esporadics es
concentren en un 3,5% dels usuaris/aries.

Taula 2. Tipologia de les persones usuaries del Transport Especial

Tipus d’usuari/aria Nombre Persones (%) Trajectes (%)
Puntuals 4.520 68,58 12,97
Freqiients 1.839 27,90 49,50
Actius 232 3,52 37,53

Font: Portell, Morera i Ramalhinho (2022).

Analisi de I'assignacio de places en centres de serveis socials
especialitzats amb criteris territorials

Malgrat que la distribucié territorial dels usuaris de la
Targeta Blanca, que dona accés al servei, és diversa, les
persones usuaries es concentren en determinades zones
que no necessariament responen a criteris d’orografia del
terreny. La ubicacié de centres de la cartera de serveis és
determinant a I’hora de demanar transport especial, ja
que la placa a aquests centres no s’assigna amb criteris
territorials, com si ocorre en I’assignacié dels centres

de salut o en el barem del sistema escolar. Els recursos
especialitzats per a persones amb discapacitat no estan
territorialitzats. Dit d’'una altra manera, el domicili de la
persona no és un factor determinant a ’hora d’assignar la
placa en un centre, de manera que el sistema no prioritza
la proximitat entre el domicili de la persona i el centre, i

s’assumeix que el transport en vehicle es fara de manera
publica o privada. En el cas dels serveis esporadics, la
ubicaci6 de centres d’oci i dels dispositius de salut i de la
disponibilitat de transport public també influeixen en la
demanda del STE per part de les persones usuaries.

Figura 1. Distribuci6 territorial dels usuaris/aries potencials del servei

Persones que
utilitzen el servei de
transport especial
porta a porta

306

256
205
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104

Font: Portell, Morera i Ramalhinho (2022).



Figura 2. Distribucié real dels usuaris/aries del servei
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Font: Portell, Morera i Ramalhinho (2022).

Abordatge del transport especial cap a centres de salut
L'Informe del servei de transport especial a centres sanita-
ris (IMPD, 2022) analitza la utilitzacié de serveis sanitaris
per part de les persones usuaries del transport especial i
estima que, malgrat la prohibicié normativa, un 34% dels
usuaris fan servir el STE per accedir a centres sanitaris i

de rehabilitacié. En I'informe, per valorar aquest percen-
tatge, es fa una analisi de dades brutes per punt d’interes
que considera “centre sanitari” qualsevol hospital, clinica o
centre d’atenci6 primaria identificat com a origen o desti-
nacié en ’aplicacié de gesti6 del transport. A la practica, el
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concepte inclou tots els centres hospitalaris de referéencia a
Barcelona i centres d’atencié primaria (CAP) de la ciutat.

El perfil dels usuaris del transport especial que amb més
freqiiéncia es dirigeixen a centres sanitaris és el d’una per-
sona amb mobilitat reduida, de més de 60 anys, amb un
grau de discapacitat superior al 65%, resident en diferents
barris, sovint en els més allunyats del centre —en especific,
el Besos, Llobregat i muntanya—, i que reben atencié me-
dica a ’Hospital del Mar, I’'Hospital Clinic, Vall d’Hebron o
I’Hospital de Sant Pau.

La casuistica exposada en I’informe difereix del prefixat a
la Instrucci6 07/2017 de CatSalut sobre el transport sanitari
no urgent (TSNU), que és un mitja alternatiu al transport
public als centres de salut. Vist que en ’actualitat es des-
coneixen els casos de prescripci6 de transport sanitari no
urgent entre els usuaris de transport especial, caldria apro-
fundir a conéixer quins dels usuaris del servei de transport
especial podrien tenir prescripcié el TSNU per optimitzar
I’assignaci6 de recursos publics. Els casos més intensos en
utilitzacié del transport especial suggereixen que es tracta
de persones amb discapacitat que tenen una impossibilitat
fisica o altres causes exclusivament cliniques i vinculades a
la situaci6 de discapacitat, que fan que no puguin utilitzar
transport ordinari per desplacar-se a rebre assisténcia sani-
taria a un centre. Es per aix0 que dins 1’ambit de les millo-
res, es considera necessari compartir i contrastar dades de
serveis de transport especial i transport sanitari no urgent i
coneéixer-ne millor les causes de substitucié d’un servei per
I’altre (economiques, d’estalvi de temps...).
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Alternativament, convé revisar I’accessibilitat dels mitjans
de transport ordinari a centres de salut des de determinats

punts de la ciutat, aixi com les caracteristiques i necessitats

en la mobilitat des de la perspectiva de situacié de les per-
sones amb discapacitat dels usuaris de transport especial.

Figura 3. Recurréncia de trajectes esporadics als principals centres de salut
de la ciutat (Vall d’Hebron, Hospital Clinic, Hospital del Mar)

5. Conclusions

El Servei de Transport Especial actual manca de recursos
publics suficients per afrontar tota la demanda, en un
context en qué la demanda potencial és molt elevada,

hi ha les limitacions de flota de vehicles disponibles
exposades, aixi com un nivell de baix copagament per

part de les persones usuaries. El Servei de Transport
Especial ha aconseguit corregir la problematica de la
mobilitat de les persones amb mobilitat reduida pel que
fa als desplacaments regulars, que venen financats per la
Generalitat de Catalunya com a servei especialitzats de la
cartera de serveis. Per a la resta de mobilitat, de caracter
esporadic, la soluci6 és en I’is de mitjans privats (vehicle
propi o I’Gis de taxis), o bé en I’Us del Servei Public de
Transport Especial, que té un nivell de prestacié desigual
per a les persones que hi tenen dret: com s’ha exposat, un
nombre elevat d’usuaris/aries té una intensitat de servei
baixa, mentre que un nombre reduit fa un Gs intensiu dels
serveis esporadics. Els components de la intervencio de
servei esporadic en taxi resulten, doncs, menys efectius que
els de vehicles amb més capacitat.

La poca oferta de taxi adaptat en I’area metropolitana és

un ambit de millora. Molt probablement, una concurréncia
més gran en I’oferta de vehicles adaptats tindria com a
efecte la limitaci6 del preu del viatge de taxi en el mercat
privat. Una disponibilitat de vehicles més gran també
beneficiaria el servei ptblic de transport, tant pel que fa a la
concessi6 de serveis individuals com de serveis compartits
per dues o més persones usuaries del servei, una modalitat
que cal prioritzar sempre que sigui possible.

En aquest context de recursos limitats —economics o de flo-
ta— i amb la dimensio de la demanda actual, la prestaci6 del
Servei de Transport Especial ha pres un caracter excloent. E1
fet que el recurs “viatge” el consumeixi un usuari o usuaria,

exclou automaticament la possibilitat que una altra persona
pugui accedir al mateix recurs. El repte en aquest cas és el de
dissenyar un procés d’assignacio dels serveis que en garan-



teixi I’equitat. També cal avancar en la consciéncia d’un us
responsable del servei, rad per la qual s’ha d’avancar en una
normativa de corresponsabilitat en el servei per part de la
ciutadania.

La incorporacio de criteris ecologics en el servei ha estat
nul-la. Lenvelliment de vehicles de més de 9 places es fa
evident quan es copsa que d’aqui a poc temps no podran cir-
cular per la zona de baixes emissions de Barcelona. Lescassa
possibilitat d’efectuar trajectes compartits en taxi es troba
limitada a la practica als serveis de caracter fix, en els quals
hi ha la possibilitat de dissenyar amb molta antelaci6 trajec-
tes compartits entre una persona que va amb cadira de rodes
i una que fa servir altres elements de suport. Urgeix un canvi
d’elements de context, incorporant infraestructura per a la
mobilitat —taxis i busos— i tecnologia al servei que permetin
fer el servei sostenible en termes d’ecologia.

Una altra qiiestié que cal abordar és si té sentit regular tots
aquests elements des de ’ambit estrictament municipal,

que permet que hi hagi grans diferéncies en la prestacio del
servei entre municipis limitrofs. Tal vegada, una planificacio,
regulaci6 i gestié supramunicipal beneficiaria ’eficacia i
eficiencia del servei i milloraria el nivell de prestaci6 per a la
ciutadania.
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