Universidad deValladolid

Sit

Escuela de Ingenierias Industriales

M aster en
=1

TRABAJO FIN DE MASTER

Turismo accesible y transporte
publico: Comparacion entre Quito y
Madrid

Autora:

SAMANTHA JAZMIN ALDAS ARGUELLO

Tutor:

JUAN LUIS ELORDUY

ANGEL.M GENTO MUNICIO

JULIO 2023






Dedicatoria

Este trabajo esta dedicado a las autoridades de mi pais, quienes pueden
tomar esta investigacion y promover el turismo en Quito de forma accesible.






@ M aster en
EI: o8istiga

Resumen

Resumen

El acceso al turismo a través del transporte publico es un derecho universal del
gue deben gozar todas las personas, independientemente de su condicion fisica. Este
trabajo se enfoca en presentar una comparacion sobre el grado de accesibilidad a
través del transporte publico a dos de los sitios mas turisticos de dos capitales: Quito
y Madrid. El trabajo analiza los modos de transporte presentes en las dos ciudades:

autobus, taxi y metro.

Palabras claves: transporte publico, turismo, cadena de turismo accesible,

persona con movilidad reducida, investigacion.

Abstract

Access to tourism through public transport is a universal right that all people,
regardless of their physical condition, must enjoy. This work focuses on presenting a
comparison on the degree of accessibility through public transport to two of the most
touristic sites in two capitals: Quito and Madrid. The work analyzes the modes of

transport present in the cities: Bus, taxi, and metro.

Key words: public transportation, tourism, accessible tourism chain, person

with reduced mobility, investigation.
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Introduccién

1. Introduccidn

En el presente capitulo introductorio voy a exponer la motivacion que me
inspir6 a escoger este trabajo de investigacion como Proyecto de Fin de Master,
justificando mi eleccion y mostrando al transporte como elemento importante de la
logistica dentro del turismo accesible.

Ademas, voy a indicar el objetivo principal, asi como los objetivos secundarios
para cumplirlo. Luego se indica el alcance del proyecto, precisando el contenido del
estudio y el método del desarrollo del proyecto.

Finalmente se describe la estructura del Proyecto Fin de Master, indicando los
capitulos que lo forman y su contenido.

1.1. Motivacion

En octubre del 2022 comencé mis estudios en el Master de Logistica como
beneficiaria de una de las Becas Santander, las cuales son otorgadas a estudiantes
de Latinoamérica quienes deseen cursar sus estudios de maestria en Valladolid. Por
lo tanto, mi experiencia en este master no solo ha sido académica y profesional, sino
gue también cultural puesto que mi ciudad natal es Quito, capital del Ecuador. Por lo
tanto, tengo una profunda curiosidad e interés en consolidar los conocimientos
adquiridos en logistica y relacionarlos con esta experiencia como estudiante
extranjera.

El tema: “Turismo accesible y transporte publico: Comparacion entre Quito y
Madrid” llama profundamente mi atencidon puesto que este trabajo pretende analizar
el transporte como parte de la cadena de viaje accesible como factor facilitador del
turismo accesible, haciendo una comparacion de dos capitales mundiales Madrid y
Quito. Ademas, el presente estudio también se relaciona con el noveno y undécimo
Objetivo de Desarrollo Sostenible. EI Objetivo de Desarrollo Sostenible nimero 11
trata sobre lograr que las ciudades sean inclusivas para las personas con
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discapacidad mientras que el numero 9 enfatiza que la industria del transporte debe
ser inclusiva (Gobierno de Espafia, 2018).

La ciudad de Quito fue declarada, por parte de la UNESCO, en 1987 como
Patrimonio Cultural de la Humanidad, esto debido a que su Centro Historico es el mas
grande, menos alterado y mejor conservado de América Latina (Moreno-Manzo et al.,
2022). Por otro lado, Madrid, como ciudad capital de Espafa, atrae gran cantidad de
turistas por “sus ofertas de ocio, cultural, gastronémicas y, sobre todo, en los tiempos
en los que estamos actualmente, de seguridad presente en la ciudad” (Aturbone,
2018). Considero que al ser dos ciudades capitales resulta de gran interés una
comparacion entre las mismas sobre medidas de accesibilidad, barreras de medios y
oferta de transporte publico para acceder al turismo.

1.2. Justificacion

He elegido el tema: “Turismo accesible y transporte publico: Comparacion entre
Madrid y Quito” porque involucra dos temas de interés personal: el turismo accesible
y el transporte como un elemento importante de la logistica. El turismo accesible se
define como la eliminacién de las barreras fisicas para que las personas con movilidad
reducida puedan acceder de forma independiente, asi como el resto, a los principales
centros turisticos de las ciudades (Guerrero Palma, 2018).

La cadena de turismo accesible se define como el proceso a través del cual los
proveedores transfieren los productos turisticos hacia los consumidores. A, su vez, la
cadena de turismo accesible incluye servicios turisticos, entorno urbano, atractivos
turisticos, cadenas de viaje, conformadas por transporte de llegada, salida y
transporte local, y a los turistas (Pulido Fernandez et al., 2016). Como se puede
visualizar en la Figura 1.1, la cadena de turismo accesible va desde la planificacion
de la informacion hasta la experiencia final y dentro de la misma se incluye el
transporte como facilitador de esta.

Planificacién de Transporte de
—> ' =

. L. Entorno urbano p—=| Transporte local
la informacién llegada P

\4

Servicios
—> Alojamiento =] médicosyde
apoyo

Actividades de

Excursiones —> .
ocio

\4

Transporte de
{ —>

. Experiencia final
salida P

Figura 1.1. Cadena de turismo accesible
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015a)

En este estudio se va a establecer como consumidores a los turistas,
principalmente a aquellos con movilidad reducida, para garantizar el estudio de la
accesibilidad. Los productos turisticos estan conformados por los principales lugares

Samantha Aldas



@ M aster en
EI: o8istiga

Introduccién

atractivos de las ciudades de Quito y Madrid. Por ultimo, las cadenas de viaje estan
conformadas por los diferentes transportes publicos, asi como su accesibilidad y
disponibilidad. Por lo tanto, la cadena de viaje accesible se encuentra integrada a la
cadena de turismo accesible pues esta incluye el transporte e infraestructura para que
las personas con movilidad reducida puedan movilizarse desde los aeropuertos hacia
los principales centros turisticos.

Hasta el 2018, el turismo fue la tercera fuente de ingresos mas importante para
Ecuador. Dentro del potencial turistico, destaca la ciudad de Quito, particularmente el
Centro Historico. El Centro Histdrico de Quito ha sido reconocido por los World Travel
Awards, durante el 2013 y 2014, como Destino Lider en Sudamérica. Ademas, la guia
Best in Travel 2016 lo estableci6 como el segundo lugar entre los diez mejores
destinos. Otra resefia importante, es que, en el 2021, la revista TIME incluy6 a la
ciudad de Quito en la lista de los 100 mejores lugares del mundo (Arias et al., 2022).
Los lugares mas visitados en Quito en 2022 fueron la Mitad del Mundo y el Centro
Histérico. Adicionalmente, entre enero y agosto del 2022, el nimero de visitantes no
residentes lleg6 a 337.092, significando un 128 % mas que en el mismo periodo del
2021 (Quito Turismo, 2022).

Madrid recibié alrededor de 12,3 millones de turistas en el 2018, lo que implica
un aumento del 19% con respecto a los cinco afios anteriores. Dentro de los
principales atractivos turisticos en Madrid se destacan: Parque del Retiro, Museo del
Prado, Estadio del Real Madrid, Palacio Real y Plaza Mayor (Hernandez et al., 2021).
Es importante también sefialar que, en el 2021, la UNESCO incluy6 en el listado de
Patrimonio Mundial al Parque del Retiro y al Paseo del Prado como “Paisaje de las
Artes y las Ciencias”. Este reconocimiento implica una puesta de valor turistico tanto
nacional como internacional, ademas de importancia histérica, cultural y natural (Pilar
Palomar Anguas & Morales Jaime, 2021).

1.3. Objetivo

El objetivo principal es analizar el transporte publico y su infraestructura de las
cadenas de viaje accesible de Quito y Madrid, como factor facilitador del turismo
accesible. Para cumplir este objetivo se van a desarrollar los siguientes objetivos
secundarios:

o Establecer la cadena de viaje accesible en Quito y Madrid.

e Analizar la infraestructura de las paradas de los medios de transporte
publico orientados al turismo en Quito y Madrid.

e Comparar la accesibilidad para realizar turismo en Quito y Madrid a
través del transporte publico.
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1.4. Alcance

Este trabajo de investigacion pretende evaluar el transporte publico de la cadena
de viaje accesible como factor facilitador del turismo accesible, comparandolo entre
Quito y Madrid. Es decir, que si un turista, preferentemente con movilidad reducida,
planea ir a realizar turismo en Quito, ¢ qué tan accesible encontrara el transporte? Asi
mismo, Si un turista, preferentemente con movilidad reducida, planea ir a Madrid, ¢ qué
tan accesible encontrara el transporte? Para responder a estas dos interrogantes lo
haré en base a mi propia experiencia como estudiante extranjera. Es importante
aclarar que la cadena de viaje accesible comienza en los aeropuertos “Aeropuerto
Internacional Mariscal Sucre de Quito” y “Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas”
y finaliza en los principales sitios turisticos.

Desde los aeropuertos respectivamente se evaluara la accesibilidad del
transporte para visitar las zonas turisticas mas importantes. De esta forma en Quito
se evaluara la accesibilidad para visitar el Centro Histérico y la Mitad del Mundo.
Mientras que para Madrid se evaluara la accesibilidad para visitar el “Parque del
Retiro” y el “Museo del Prado”.

Es importante clarificar que con este estudio tengo la intencion de comprender
y explicar la accesibilidad a dos principales zonas turisticas de dos principales
capitales a través del transporte publico. Por lo tanto, este trabajo tiene un mayor
componente de investigacion sobre los conceptos relacionados con el turismo
accesible, establecimiento de la cadena de viaje accesible de las dos capitales y
evaluacion y comparacion, a través de las fichas desarrolladas por Gento y Elorduy
(2016). Estas fichas han sido disefiadas en base a cuatro criterios generales:

La sencillez y la facilitacion del uso a todos los usuarios.

La facilidad de la comprensién de los requisitos usados.

Esquema que reune todos los aspectos a valorar.

Objetiva, obtencion de informacion concreta no sujeta a diversas
interpretaciones.

Es importante aclarar también que estas fichas han sido validadas por
profesores de la Universidad de Valladolid y por la Confederacion Espafiola de
Personas con Discapacidad Fisica y Organica (COCEMFE) de Castillay Leon (Gento
& Elorduy, 2016), por lo tanto, las mismas estan validadas bajo normativa espafiola
lo que las hace adecuadas a usarse en Madrid y en Quito. Por otro lado, para el
desarrollo de las fichas, Gento y Elorduy (2016) indicaron lo siguiente:

El estudio es extrapolable a las personas con movilidad reducida cuyo
concepto alcanza a cualquier persona con dificultades para desplazarse y para
poder utilizar de manera autonoma y funcional los sistemas de transporte, bien
sea esta merma en la capacidad de desplazarse transitoria o bien provocada
por una discapacidad fisica, psiquica o sensorial, que a su vez puede
sobrevenir como consecuencia de la edad o por otras razones (p. 142)

Por lo tanto y en base a lo descrito anteriormente se clarifica que no es objetivo
de este estudio validar las fichas hacia la normativa ecuatoriana, sino que remarcar
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gue la accesibilidad no se estudia en el sentido estricto de la normativa, sino desde el
punto de vista de la autonomia de una persona con movilidad reducida.

1.5. Estructura

En el siguiente capitulo denominado como “Turismo accesible”, se indicara la
revision de la literatura respecto a los diferentes conceptos que manejan los autores
sobre turismo accesible y se describiran también las barreras al turismo accesible
dando especial énfasis al transporte. Luego se expondran los criterios DALCO ya que
los mismos indican las circunstancias que se deben considerar para superar las
barreras al turismo accesible. También en este capitulo se definiran los conceptos
gue comprenden la cadena de turismo accesible.

En el tercer capitulo denominado “Cadena de viaje accesible en Quito y Madrid”
se expondran los antecedentes respecto a las dos ciudades, mostrando datos y
estadisticas respecto a la poblacién con algun tipo de discapacidad tanto para Quito
como para Madrid. De esta forma se presentara una vision global de la situacién de
este grupo social. Luego se expondra la oferta de transporte publico en las dos
ciudades. Finalmente se establecera la cadena de viaje desde los respectivos
aeropuertos hasta los principales sitios turisticos.

En el cuarto capitulo denominado “Evaluacion de la cadena de viaje accesible
en Quito y Madrid” se evaluaran los elementos de la cadena de viaje accesible en las
dos ciudades, considerando que en el capitulo anterior ya se expusieron los diferentes
transportes que se pueden encontrar en la ciudad y el transporte es considerado como
un medio el cual por normativa en cada ciudad es accesible en diferente medida. Por
lo tanto, en este capitulo se evallan las paradas de autobus y taxi, asi como la
infraestructura que se encuentre en las diferentes cadenas de viaje.

En el siguiente capitulo denominado “Resultados de la investigacion en Quito
y Madrid” se mostraran los datos obtenidos del trabajo de campo. Luego se hara una
comparacion de los resultados obtenidos con el fin de conocer el grado de
accesibilidad que existe en cada ciudad.

El capitulo denominado como “Estudio econdmico” pretende evidenciar el
coste econdmico de la realizacion de este TFM.

Posteriormente se desarrolla un capitulo de conclusiones y futuros desarrollos
donde se comentara los resultados mas importantes de la investigacion.

Finalmente se presentan los capitulos de cierre de bibliografia y anexos.
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2. Turismo accesible

En este capitulo se comenzara explicando la importancia del sector turistico en
el mundo, luego se describira la revisién de la literatura respecto al concepto del
turismo accesible. El concepto del turismo accesible nos permite identificar las
barreras de este, dando especial importancia al transporte, el cual es el motivo
principal de esta investigacion. Luego se describen los criterios DALCO que son un
referente universal sobre la accesibilidad y aunque no indican dimensiones ni
especificaciones a considerar, si definen los espacios y aspectos que se deben
considerar para garantizar la accesibilidad. Finalmente, este capitulo concluye
definiendo la cadena de turismo accesible y dando una vision general de los
eslabones de la cadena para luego profundizar en el transporte accesible.

2.1. Importancia del turismo

A partir de los afios sesenta el turismo ha incrementado su importancia en las
agendas politicas nacionales puesto que representa una fuente de crecimiento
econdémico con menor inversion ya que el mismo se sustenta en los recursos
naturales, histéricos y culturales de los territorios (Feijod Luis et al., 2018). De esta
forma, el turismo, se ha convertido en una importante forma de ingreso de divisas y
generador de trabajo directo e indirecto. De hecho, el turismo genera empleo a uno
de cada diez trabajadores en el mundo (aproximadamente 255 millones de
habitantes) y por cada empleo directo se generan entre 5 a 9 empleos indirectos
(Feijod Luis et al., 2018).

En el 2021 la contribucion del turismo a la economia mundial aumento un
21,7% y los empleos generados pasaron de 271,3 millones en 2020 a 289,5 millones
en 2021, un aumento de 18,2 millones que representa un 6,7% de aumento. En
consecuencia, el sector apoyé 1 de cada 11 puestos de trabajo en toda la economia
en 2021. Se espera que a finales del 2023 los niveles del Turismo respecto al PIB
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recuperen sus porcentajes del 2019. Incluso se prevé que hasta el 2032 la tasa de
crecimiento anual sera del 5,8%. También se espera que el sector cree 126 millones
de nuevos puestos de trabajo en la préxima década (Simpson, 2022).

2.2. Revisiobn de la Literatura vy
definicion de Turismo accesible

Existen mdltiples sindnimos para referirse al Turismo accesible, de esta forma
se puede llamar también como Turismo inclusivo, Turismo adaptado, Turismo para
todos, Turismo sin barreras, Turismo de facil acceso o Turismo Universal. Todos estos
conceptos adoptados en diferentes paises provocan que no exista un consenso o
Unica definicién de turismo accesible (Organizacién Mundial del Turismo, 2015a). Sin
embargo, dentro de las primeras definiciones académicas se puede mencionar al
turismo accesible como el “conjunto de actividades realizadas durante el tiempo libre
dedicado al turismo por personas con capacidades restringidas, que les posibilita su
plena integracion desde la Optica funcional y psicolégica, obteniendo la plena
satisfaccion individual y social” (Barroso et al., 1996).

Ademas, uno de los autores que mas se he pronunciado respecto al tema es
Darcy, él define al turismo accesible como “un proceso que permite a las personas
con discapacidad y a las personas mayores funcionar de manera
independientemente, en igualdad de condiciones y con dignidad a través de la
prestacion de productos, servicios, y entornos universales en el turismo” (Darcy,
2006). Esta definicion incluye como discapacidad en términos de movilidad, vision,
audicidon y capacidades cognitivas. Segun la Organizacion Mundial del Turismo (OMT)
la evolucién del concepto en un inicio trataba solamente de la participacion de las
personas con discapacidad mientras que luego también incluye la eliminacion de las
barreras en los diferentes escenarios del sector turistico. Posteriormente, ya no solo
se trata a la accesibilidad dirigido a las personas con discapacidad sino de un
concepto incluyente, ampliando de esta manera a grupos de poblacion implicados,
ancianos, extranjeros, etc. (Organizacion Mundial del Turismo, 2015a)

Por lo tanto, el concepto se vuelve mas holistico e incluyente, de esta forma se
define al Turismo accesible como:

El Turismo Accesible es una forma de turismo que implica procesos de
colaboracién planificadas estratégicamente entre las partes interesadas que
permite a las personas con los requisitos de acceso, incluida la movilidad,
vision, audicion y capacidades cognitivas, funcionar de manera independiente
y con equidad y dignidad a través de la prestacion de los productos, servicios
y entornos turisticos basados en el Disefio Universal. (Darcy & Dickson,
2009:10)

Esta ultima definicién adopta un enfoque mas incluyente pues no solamente
abarca a las personas con discapacidad permanente o temporal sino también a
personas con condiciones médicas especificas, ancianos y familias con nifios
pequefios.
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2.3. Barreras del turismo accesible

Segun la OMT las barreras del turismo accesible se dan por el entorno y por la
sociedad. Las barreras del entorno son las que impiden el acceso y disfrute a las
infraestructuras y lugares turisticos. Dentro de estas encuentran la planificacién de
las reservas, la infraestructura y el transporte, las edificaciones, la comunicacion y
actividades turisticas. Mientras que las barreras sociales se provocan por falta de
formacion de las empresas turisticas, falta de conciencia sobre la accesibilidad y
barreras actitudinales (Organizacion Mundial del Turismo, 2015a). Para el desarrollo
de esta investigacion es de nuestro interés el conocer las barreras del entorno puesto
gue estas contienen al transporte, el cual es el motivo de nuestro estudio. Por lo tanto,
a continuacion, se explicara de forma concisa las barreras del entorno.

Planificaciéon y reservas

Esta barrera tiene que ver con el acceso a las paginas web y que la informacion
de estas no se encuentre actualizada y tenga poco detalle respecto a las necesidades
de las personas con discapacidad o que la falta de cumplimiento sobre la legislacion
haga que la confianza sobre la pagina sea escasa. Asi mismo se trata sobre la
dificultad de gestionar reservar a través de las paginas web. Por lo cual, se hace
necesario aun el uso de medios tradicionales para gestionar reservas como lo son el
teléfono, agencias, prensa y el boca a boca de conocidos. También, se considera en
esta barrera la falta de formacion del personal de las agencias de viajes (Pulido
Fernandez et al., 2016).

Transporte

Esta barrera es la mas influyente en nuestro estudio y la misma abarca todas
las limitantes del traslado desde el domicilio al punto de partida, la carencia de
autobuses o taxis locales adaptados, asi como el acceso a las estaciones de
transporte y al interior del medio de transporte. En las limitantes del traslado se puede
mencionar a los bruscos desniveles, aceras estrechas y altos bordillos como algunos
escenarios que se incluyen en esta barrera (Guerrero Palma, 2018).

Asi mismo se incluye la falta de iluminacién, largos recorridos sin espacios
adaptados para descanso y la falta de sefialética. También se considera como
limitante del traslado a la ausencia de servicios adaptados como aseos, sistemas de
informacion, emergencia, entre otros. En el interior de los medios de transporte se
puede mencionar como barreras a los pasillos estrechos entre los asientos y la falta
de anclaje de seguridad adecuado. Por otro lado, como se habia mencionado si el
transporte local no se encuentra lo suficientemente adaptado entonces la experiencia
turistica seréa limitada (Baturone, 2018).
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Edificacion

Esa barrera trata sobre el acceso al establecimiento turistico, asi como a los
atractivos en cuanto a limitantes de habitaciones, zonas comunes, aseos, zonas de
ocio y recreacion, entre otras. Si una edificacion presenta una Unica entrada que solo
dispone escaleras entonces el acceso sera imposible para un usuario con silla de
ruedas, este es un ejemplo comun aplicable a esta barrera. En suma, se refiere al
disefio e interior de la edificacidn, la misma que deberia estar construida o adaptada
bajo la legislacién sobre accesibilidad vigente segun el pais(Organizacion Mundial del
Turismo, 2015a).

Comunicacion

Esta barrera incluye una sefalizacion adecuada, asi como sistemas
alternativos de transmision de la informacion (Barroso et al., 1996).

Actividades turisticas

Esta barrera contiene el desplazamiento por el entorno urbano y rural, asi como
el acceso a recursos turisticos naturales o culturales y a los genéricos como
supermercados. También, tiene que ver con el acceso a las actividades de ocio y
culturales (Organizacién Mundial del Turismo, 2015a).

2.4. Criterios DALCO

Los criterios DALCO son un universal referente respecto a la accesibilidad, es
por ello por lo que se considera importante describirlos en este trabajo ya que tienen
conceptos importantes para superar las barreras del turismo accesible. La norma UNE
170001-1:2007, desarrollada por la Asociacion Espafiola de Normalizacion y
Certificacion (AENOR) en 2001, es la que especifica los criterios DALCO y estos
definen las condiciones que garantizan que todas las personas puedan realizar
actividades de deambulacion, aprehension, localizacién y comunicacion (Begofia &
Herrero, 2015). De hecho, estas actividades representan el acrénimo DALCO.

Como se puede ver en la figura 2.1, las actividades que componen el acronimo
DALCO son: Deambulacion (D) implica el desplazamiento de un sitio a otro tanto en
sentido vertical como horizontal. La Aprehension (A) implica agarrar, especialmente
con las manos, algo. La Localizacion (L) hace referencia a indagar el lugar o momento
preciso en el que esta un suceso o una persona. Finalmente, la Comunicacién (CO)
implica el intercambio de informacion para llevar a cabo una actividad (Enya, 2022).

Como lo indican Begofia & Herrero (2015) los criterios DALCO no tratan sobre
las especificaciones, dimensiones o medidas que deben cumplir los espacios, eso es
atribuible a la legislacion de cada pais, sino que trata sobre la descripcion de los
elementos que se deben definir y estudiar en cada caso para el desplazamiento,
aprehension, localizacién y comunicaciéon de forma autébnoma. En las tablas 2.1, 2.2,
2.3 y 2.4 se muestra un resumen de los espacios que se deben estudiar segun los
criterios DALCO.
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Ademas de los conceptos definidos en las tablas, la normativa UNE especifica
gue los aspectos como la iluminacién, disposicion de personal auxiliar, itinerarios
alternativos, mantenimiento y limpieza son condiciones que también se deben tomar
en consideracion para garantizar la accesibilidad.

Figura 2.1 Criterios DALCO
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Tabla 2.1 DALCO Deambulacién
(Fuente: Begofia & Herrero, 2015)

ESPACIOS

ESPECIFICACIONES

ZONAS DE
CIRCULACION

Dimensiones minimas

Ancho libre minimo

Incorporacién ayudas técnicas de apoyo en largas zonas decirculacion

Aseguramiento circulacién libre de obstaculos

Reservas de espacio: Plazas aparcamiento, locales reunién, efc...

Dimensiones de paso y puertas

Elementos de cierre y control situados en los elementos de paso

ESPACIOS DE
APROXIMACION

Dimensiones espacios y elementos mobiliario

Libres de obstaculos

Mobiliario cumpla con caracteristicas disefio requeridas

Aproximacion frontal, libre obstaculos parte inferior

Ayudas técnicas que cumplan su funcién (resistencia, estabilidad
suficiente)

AREAS DE
DESCANSO

Cuando sean necesarias

Cumplimiento de requisitos de circulacién y aproximaciéon

CAMBIOS DE
PLANO

No se permiten solo con escalones o escaleras

Escalones y escaleras, definicion de elementos y dimensiones

Rampas, definicion elementos y dimensiones

Ascensores, disefio, dimensiones y elementos necesarios

Escaleras, rampas mecanicas y tapices rodantes, caracteristicas,
dimensiones y disefio

Plataformas y otros elementos mecénicos, disefio y sus
caracteristicas.

PAVIMENTOS

Seleccién segun actividad y ubicaciéon

Caracteristicas: antideslizante, duro, compacto, homogéneo,perdurable sin
deslumbramientos

Desplazamiento seguro, sin irregularidades
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Tabla 2.2 DALCO Aprehension
(Fuente: Begofia & Herrero, 2015)

DEFINICION DE

ESPECIFICACIONES POR DEFINIR

ELEMENTOS
LOCALIZACION Sefializacién e iluminacién correcta
ESPACIOS DE Ver deambulacién espacios de aproximacién

APROXIMACION Y USO

Dimensiones espaciales para uso facil y seguro

Caracteristicas para que permita aproximacion, alcance ymovimientos

; para su uso
UBICACION L . ] .

Definicién de distancias de elementos (interruptores, botoneras,etc...)

permitiendo su alcance y uso
Que permita aproximacion, alcance y movilizacién, maniobra y uso
requeridos
Mostradores y estanterias para uso por todas las personas
- Caracteristicas elementos, productos y servicios
DISENO

Contraindicacion de elementos accionados mediante giro sobre su
propio eje

Elementos accionamiento manual sin resistencia excesiva, aconseja
elementos presién o automaticos.

ELEMENTOS PARA EL

Caracteristicas de disefio para que permitan su uso a cualquier persona

TRANSPORTE
SERVICIOS Disposicion de personal auxiliar o servicios necesarios para
AUXILIARES solventar dificultades o impedimentos en la manipulacién
Tabla 2.3 DALCO Localizacién
(Fuente: Begofia & Herrero, 2015)
ELEMENTOS ESPECIFICACIONES

SENALIZACION

Visuales, acusticas, tactiles o combinadas

Definicién de caracteristicas de sefalizacion

Definicion de sistemas de emergencia

Ver especificaciones de comunicacion

ILUMINACION

Ver criterios complementarios (8.2)

Definiciéon de adecuada iluminacién

Uso de contraste visual y cromatico

PAVIMENTO

Definicion de areas con pavimento de diferentes texturas

OTROS MEDIOS DE
LOCALIZACION

Incorporar elementos que faciliten la localizacién

Obtencidn de la informacion por varios medios

SERVICIOS AUXILIARES

Si es necesario, otros medios

Disponibilidad de servicio de informacién y personal cualificado
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Tabla 2.4 DALCO Comunicacion
(Fuente: Begofia & Herrero, 2015)

TIPOS ELEMENTOS ESPECIFICACIONES

Caracteristicas

Sefiales en forma de panel Situacion

lluminacion

Caracteristicas

Simbolos estandarizados o universales

Otros medios graficos y

escritos Criterios de lectura facil
Subtitulada
MEDIOS PARA LA .

COMUNICACION NO Soportes audiovisuales Signada
INTERACTIVA Audio descrito
Sefales luminosas Caracteristicas
Sefiales acusticas Caracteristicas

Sefales tactiles Ubicacioén

Entorno con caracteristicas apropiadas

Caracteristicas de la comunicacion verbal

MEDIOS PARA LA Disposicién personal lengua signos

COMUNICACION Uso de generadores de linea Braille

INTERACTIVA

Formacion personal de tareas informativas

2.5. Cadenade turismo accesible

La cadena de turismo accesible se centra en cinco puntos principales:
planificacion e informacion, transporte, accesibilidad al entorno, accesibilidad a
espacios comunes y accesibilidad a espacios especificos(Barroso et al., 1996). A
continuacion, en la tabla 2.5 se describen las caracteristicas que se deben considerar
en cada componente.

Tabla 2.5 Componentes de la cadena de turismo accesible

COMPONENTES CARACTERISTICAS

Accesibilidad a paginas web y a agencias de

viajes

Infraestructuras, elementos y servicios, material

movil e interoperabilidad

Accesibilidad a diferentes entornos | Urbanos, rurales y naturales, maritimos, playas y

embarcaderos, histéricos y patrimoniales

Accesibilidad en espacios comunes | Zonas de estacionamiento, itinerarios

horizontales, circulacion  vertical, aseos,

comunicacién, seguridad y emergencias Yy

atencién personal

Accesibilidad en espacios Alojamiento,  restauracion, espacios de
especificos informacién turistica, espacios recreativos,

espacios culturales y espacios naturales

Planificacion e informacion

Transporte
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Tal como se puede ver en la figura 1.1 los cinco puntos se subdividen a su vez
en diez subcategorias, que conforman los eslabones de la cadena de turismo
accesible. De esta forma la planificacién de la informacién es el primer paso y el
transporte incluye a su vez el transporte de llegada, local y de salida. Por su parte, la
accesibilidad al entorno incluye al urbano, asi como excursiones, actividades de ocio,
entre otras. Finalmente, la accesibilidad a espacios comunes y especificos incluye a
los servicios de alojamiento, servicios médicos y de apoyo.

A pesar de que “de nada sirve hacer accesibles eslabones aislados si no existe
una continuidad con el resto de la cadena y, por tanto, sean oasis accesibles en un
entorno impracticable e inaccesible” (Organizacion Mundial del Turismo, 2015b).
Cabe destacar que el componente de mayor interés para esta investigacion es el
transporte. Por lo cual a continuacion se describirhA con mayor detalle las
caracteristicas que deben ser consideradas para un transporte que garantice un
turismo accesible.

Transporte accesible

Tal y como se puede apreciar en la figura 2.2 el transporte es un elemento
clave para garantizar la accesibilidad puesto que, si el mismo no dispone de los
elementos que se describirdn a continuacion, el turista con movilidad reducida no
podré desplazarse desde su punto de origen al punto de llegada ni a través de este,
lo cual impedira que disfrute su viaje o si quiera que lo piense en realizar (Simpson,
2022).

=

Etapa1l Etapa 2 Tpdﬁ
2 4 . 3
Salida de Transporte N, | Transporte N, | Llegada a
domicilio urbano V principal v destinacion

—pde

CADENA DE ACCESIBLIDAD DE TRANSPORTE DE IDA

Figura 2.2 Cadena de transporte en el turismo accesible
(Fuente: Yassine, 2022)

a) Infraestructuras fijas

Las infraestructuras fijas constituyen los aeropuertos, puertos maritimos,
estaciones de tren y estaciones de autobus. El primer aspecto que se debe considerar
en las infraestructuras son las puertas de acceso. Las puertas de acceso deben evitar
gue las personas con problemas de vision choquen, por lo cual deben contar con
sistemas que tamicen la luz exterior o refuercen la iluminacién artificial en las
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entradas, en el exterior o dentro del establecimiento. Asi mismo, las puertas de
acceso deben ser lo suficientemente amplias y disponibles en toda la edificaciéon para
gue las personas con movilidad reducida puedan desplazarse sin sentirse
presionados por el resto de los viajeros (Organizaciéon Mundial del Turismo, 2015b).

Dentro de las infraestructuras también se debe considerar los espacios
destinados a las esperas. Las salas de espera deben contar con asientos accesibles
y apoyos isquiaticos. Ademas, los asientos deben contar al menos en uno de sus
laterales con ayuda para sentarse y levantarse. También es importante que estos
espacios cuenten con pictogramas que permitan diferenciar a los espacios destinados
para personas con movilidad reducida, tal y como se puede ver en la figura 2.3
(Organizacién Mundial del Turismo, 2015b).

PRIORITY SEAY
Figura 2.3 Asientos reservados que funcionan como apoyos
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

Por otro lado, si dentro de la infraestructura se tienen torniquetes, postes o
cintas, es importante que se consideren espacios con una alternativa accesible, tal y
como se muestra en la figura 2.4 para personas con movilidad reducida (Pulido
Fernandez et al., 2016).

Figura 2.4 Tornos de control de pala con espacio mayor
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

b) Elementos y servicios

Estos deben garantizar que los turistas accedan de forma sencilla y segura a
su ubicacion, asi como al servicio prestado. De esta forma los puntos de informacion
son imprescindibles para que cualquier turista pueda orientarse de forma segura, no
obstante, para garantizar la accesibilidad es importante que el personal esté
capacitado para atender a todos los turistas con movilidad reducida. Asi mismo las
maquinas expendedoras de boletos deben disponer de espacios accesibles para
personas con sillas de ruedas, asi mismo las pantallas deben tener la suficiente
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iluminacion y que la misma se complemente con informacion sonoray tactil, tal y como
se muestra en la figura 2.5 (Feijoo Luis et al., 2018).

* AUDIO
o @

RECEIPT

Figura 2.5 Maquina expendedora de billetes con braille y audio
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

Las paradas de autobus y taxi comprenden también parte de los elementos y
servicios del transporte. Estas deben respetar un ancho minimo de acceso lateral o
central, para que todos los usuarios incluyendo a los que tengan movilidad reducida
puedan acceder, para lo cual se recomienda contar con al menos 100 centimetro de
ancho libre. También se recomienda disponer de marquesinas las cuales funcionan
como refugio para los usuarios del transporte. Es importante que exista continuidad
entre el pavimento del interior de las marquesinas y el itinerario peatonal desde el que
se accede a la misma. Para facilitar el movimiento de las personas con movilidad
reducida se recomienda que el espacio interior de la marquesina debe ser al menos
150 centimetros. Finalmente, es importante también la sefializacién en la marquesina,
no solo para ubicarlas sino para que la misma muestre las conexiones con las lineas
de transporte (Enya, 2022).

c) Material movil

Se considera como material mévil al cumplimiento de las necesidades que
permitan que los turistas accedan al vehiculo, realicen el viaje de forma auténoma y
segura y salgan del vehiculo en las mismas condiciones. De esta forma, se considera
como material movil a los autobuses urbanos e interurbanos, el transporte ferroviario,
al metro, al transporte aéreo, transporte maritimo y a los taxis (Simpson, 2022).

Los autobuses constituyen el medio mas popular para realizar turismo local,
debido a que son ideales para recorrer cortas distancias. En estos lo primero a
considerar es el embarque y desembarque, en donde se deberia habilitar una
plataforma elevadora o una rampa, como se muestra en la figura 2.6. También se
recomienda la instalacion de pasamanos adecuados en las puertas y que el ancho de
estas sea lo suficiente para permitir el paso a las personas con sillas de ruedas o con
coches de nifios (Enya, 2022).
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Figura 2.6 Acceso a autobus turistico ae piso bajo mediante rampa
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

Como se muestra en la figura 2.7 dentro de los autobuses se debe considerar:
sefializacion de asientos de uso prioritario y espacios habilitados para personas con
movilidad reducida, asientos abatibles en los espacios reservados para sillas de
ruedas, colocacién de los pasamanos y los pulsadores de llamadas. Asi también se
debe considerar la altura de las maquinas marcadoras de billetes y la inexistencia de
obstaculos que impidan la movilidad. Asi mismo los pulsadores deberian estar
colocados en braille y relieve (Feijo6 Luis et al., 2018).

Figura 2.7 Interior accesible de transpnorte urbano
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

La situacion en los trenes es un tanto diferente, en estas el embarque y
desembarque se debe considerar que existe una considerable altura entre el andén 'y
el coche. Por lo cual lo que se suele hacer es instalar rampas o plataformas, que, con
personal asistido por la compafia ferroviaria, pueden facilitar la movilizacién de los
turistas con movilidad reducida(Barroso et al., 1996), tal como se ve en la figura 2.8.

Figura 2.8 Desembarque de vehiculo con ayuda técnica
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

Por otro lado, para el embarque y desembarque en el metro hay que considerar
gue el piso de los vagones debe estar nivelado con la altura del andén. Por lo cual al
menos un coche de cada convoy debe incorporar una tabla electromecéanica que
cubra esta distancia. Asi mismo debe sefalizarse el punto de acceso al vagon (Feijod
Luis et al., 2018) tal y como se muestra en la figura 2.9
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Figura 2.9 Sefalizacion de punto de acceso a zona accesible
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)

Ante las dificultades presentadas por los transportes locales, el taxi es el medio
mas utilizado por las personas con movilidad reducida. Para que ellos puedan
disfrutar de este servicio es importante que el taxi cuente con una altura minima para
acceder y manipular la silla de ruedas, tal como se muestra en la figura 2.10. De igual
forma, es importante que el espacio reservado cuente con anclajes, cinturén de
seguridad y reposacabezas(Organizacion Mundial del Turismo, 2015b).

A T—

Figura 2.10 Acceso al vehiculo accesible
(Fuente: Organizacién Mundial del Turismo, 2015b)
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3. Cadena de viaje accesible en Quito
y Madrid

En el presente capitulo se expondran los antecedentes respecto a Quito y
Madrid, También se mostraran datos y estadisticas respecto a la poblacién con
movilidad reducida tanto para Quito como para Madrid. De esta forma se presentara
una visién global de la situacion de este grupo social. Luego se expondra la oferta de
transporte publico en las dos ciudades. Finalmente se establecera la cadena de viaje
desde los respectivos aeropuertos hasta los principales sitios turisticos.

3.1. Quito: antecedentes y desarrollo
de informacion

Quito es la capital del Ecuador, un pais ubicado en Sudamérica. La ubicacion
de la ciudad se origin6 cuando los indigenas se establecieron antes del afio 2000 aC;
luego fue conquistada por el imperio Inca en el sigo XIV; ademas, su ubicacion resulto
atractiva para los conquistadores espafoles quienes fundaron la ciudad de San
Francisco de Quito en 1534. Estas continuas conquistas formaron una ciudad con
integracion arquitecténica y cultural producto de la fusion indigena-espafiola (Moreno-
Manzo et al., 2022). A continuacion, se puede ver en la figura 3.1 la ubicacion de esta
ciudad, la cual se encuentra dentro de la provincia de Pichincha. La ciudad cuenta
con aproximadamente 2.827.106 habitantes lo cual representa el 15,8% de la
poblacion en Ecuador y tiene una superficie de 372,4 km2. La altitud de la ciudad es
de 2.850m, tiene varias pendientes con subidas y bajadas lo cual provoca que la
circulacién sea mas complicada para las personas con movilidad reducida (Chacén
et al., 2022).
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PROVINCIA DE IMBABURA

CANTON
PUERTO QUITO

PROVINCIA DE
ESMERALDAS

SAN MIGUEL
DELOS BANCOS

PROVINCIA DE
SANTO DOMINGO DE
LOS TSACHILAS

PROVINCIA DE

- NAPO
b ®wmy
Y ovo —— Limite da la Provincia d Pichincha
¥\ —— Cantones da la Provincia de Pichincha
\? m— | mite dal DMQ
PROVINCIA DE — Administraciones Zonales
S COTOPAXI Macrecantralidad

I Nuevo Acropuerto Imternacional Quito

Figura 3.1 Ubicacion geografica de Quito (Ecuador)
(Fuente: Rosero, 2022)

La ciudad de Quito fue declarada, por parte de la UNESCO, en 1987 como
Patrimonio Cultural de la Humanidad, esto debido a que su Centro Histérico (figura
3.2) es el mas grande, menos alterado y mejor conservado de América Latina
(Moreno-Manzo et al., 2022). El Centro Historico de Quito ha sido reconocido por los
World Travel Awards, durante el 2013 y 2014, como Destino Lider en Sudamérica.
Ademas, la guia Best in Travel 2016 lo establecido como el segundo lugar entre los
diez mejores destinos (Quito Turismo, 2022).

Figura 3.2 Centro Histérico de Quito

El segundo mayor atractivo en Quito es la Mitad del Mundo (Quito Turismo,
2022), la cual se puede visualizar en la figura 3.3.
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Figura 3.3 Mitad del Mundo Quito
3.1.1. Datos y estadisticas

A enero del 2022, en Quito las personas con discapacidad representaron
67.418 personas, 0,2% mas que en el 2021. Como se puede ver en la figura 3.4 la
discapacidad fisica es la mas frecuente y esta representa el 43,74%, le sigue la
intelectual con 21,55%, el 15,48% es auditiva, el 12,09% visual, el 5,93% psicosocial
y el 1,21% del lenguaje (Chacon et al., 2022).

Fisica 50 137%%

@& |[ntelectual 40 —
® Auditiva 0 —
11,550
& Visual 0 —
® Psicosocial 10 — 5,930
® |enguaje 0

Figura 3.4 Tipos de discapacidades en Quito
(Fuente: Chacon et al., 2022)

Ademas, se sabe que el 45,89% de la poblacién con discapacidad tiene el
menor grado que va de 30 a 49 grados, seguido del 32,48% que tiene de 50 a 74
grados, finalmente el 20.37% tiene entre 75y 100 grados. Como se puede ver en la
figura 3.5 el 42,6% se encuentra en la edad de 36 a 64 afios (Chacon et al., 2022).

65 en adelante

0 10 20 30 40
Figura 3.5 Poblacién con movilidad reducida en Quito por grupos etarios
(Fuente: Chacon et al., 2022)
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Como se puede ver en la figura 3.6 el 52,80% de las personas con
discapacidad en Quito viajan al menos una vez al afilo motivados por el turismo
mientras que el 18,10% decide no viajar (Naranjo, 2022).

B 1 vez al afio
B2 a3 veees al afio
mMais de 3 veces al afio

B Nowviaja

Figura 3.6 Frecuencia del viaje motivado por el turismo en Quito
(Fuente: Naranjo, 2022)

Como se puede ver en la figura 3.7, las personas con movilidad reducida que
deciden no viajar lo hacen en un 57,90% por falta de recursos econémicos, el 18,40%
indica que no viaja por falta de un acompafante, el 15,80% indica la falta de
accesibilidad como principal razén y el 7,9% simplemente no le interesa viajar
(Naranjo, 2022).

B No me interesa viajar
M Falta de acompafiante o asistente
M Escasos recurses econdmicoes

M Falta de accesibilidad

Figura 3.7 Principal motivacién para no realizar turismo en Quito
(Fuente: Naranjo, 2022)

Como se puede ver en la figura 3.8 el medio de transporte mas usado para
realizar turismo por las personas con discapacidad es el vehiculo particular, el bus es
usado en un 28,40%, el taxi en un 12% y otros medios un 4,4% (Naranjo, 2022).

W Bus
W Taxi

= Vehiculo particular
M Otro

Figura 3.8 Medio de transporte mas usado para realizar turismo en Quito
(Fuente: Naranjo, 2022)
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3.1.2. Sistema de transporte publico en Quito

El ente gestor y regulador de la movilidad en Quito es la Secretaria de
Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito. Este organismo ha desarrollado
diferentes planes estratégicos para impulsar la movilidad urbana, sin embargo, no han
sido eficaces, debido a que no se mantiene un solo concepto de movilidad. A
continuacion, en la figura 3.9 se puede visualizar la estructura de este ente gestor.

Direccion Metropolitana de
=4 Politicas y Planeamiento del
Sistema de Movilidad

Direccion Metropolitana de
Gestion de Movilidad

Direccion Metropolitana de
= Desarrollo Tecnoldgico de la
Movilidad

Empresa Publica
Metropolitana de Movilidad y|

Obras Publicas

Empresa Publica
= Vletropolitana de Transporte
de Pasajeros de Quito

Secretaria de Movilidad

Empresa Publica
=4 Metropolitana Metro de
Quito

Figura 3.9 Estructura del ente gestor y regulador de la movilidad en Quito
(Fuente: Rosero, 2021)

A estas regulaciones se le suma la Constitucion de la Republica del Ecuador,
la Ley Organica de Discapacidades y la Normativa INEN! “establecen la
obligatoriedad de planificar, disefiar, implementar y ejecutar el derecho de toda
persona con discapacidad al acceso al transporte, a la informacion y la comunicacion,
con seguridad en igualdad de condiciones” (Consejo Nacional para la Igualdad de
Discapacidades, 2021, p.1)

La ciudad de Quito tiene tres formas de transporte publico, como se puede
visualizar en la figura 3.10. La Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de
Quito es el organismo regulador de la movilidad de estas formas de transporte. Desde
1995 que aparecio el Trolebus, que forma parte del Sistema Integrado de Transporte
Metrobus Q, pocos subsistemas se han modernizado. El concepto del transporte en
Quito es integrado e intermodal que tiene como objetivo la mayor cobertura de la
ciudad y sus valles circundantes (Rosero, 2021).

1 Instituto Nacional Ecuatoriano de Normalizacién
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Sistema de transporte publico en Quito

Sistema Integrado
de Transporte
Metrobus Q

Autobuses

. Taxi
convencionales axis

Figura 3.10 Tipos de transporte de personas en Quito
(Fuente: Rosero, 2021)

3.1.2.1. Sistema Integrado de Transporte Metrobus Q

Como se puede ver en la figura 3.11, el Sistema Integrado de Transporte
Metrobds Q esta conformado por “corredores de transporte masivo de pasajeros
urbanos y regionales con base en lineas centrales — longitudinales y lineas
alimentadoras, ramales, transversales y diagonales. En la actualidad, a través de este
subsistema de transporte, se movilizan alrededor de un millon de pasajeros” (Rosero,
2021). Las lineas atraviesan la ciudad de Norte-Sur y Sur-Norte por carriles exclusivos
y paradas independientes, las paradas permiten la inclusion de ramales (otras rutas).
El sistema estd constituido por: Corredor Central “Trolebus”, Corredor Nororiental
“Ecovia”, Corredor Central Norte (CCN), Corredor Sur Oriental (CSO), Corredor Sur
Occidental (CSW) y el Servicio Labrador — Carcelén (Rosero, 2021).

Magdalena Seminario Mayor La Ofelia
Hecren LCancelén

Cuitumbe h .

Guamsani Capuli La Marin Rin Coca

Corredores Metrobus-0

Estaciones del Metro Troneales

n Onaiturnbe n La Magdalena Tralebds

e Sur Oiccidental
| Terminales .
n El Recren H Labwador ; e Ceniral Horte — TN

Figura 3.11 Sistema Integrado de Transporte Metrobus Q
(Fuente: Rosero, 2021)

a) Corredor Central “Trolebus”
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Tal como se puede ver en la figura 3.12 la entrada de accesos a la estacion
carece de franjas indicadoras, sin embargo, tiene dos accesos claramente
establecidos para el flujo de usuarios.

(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

El disefio de la ventanilla de la boleteria no permite la proximidad de una
persona de silla de ruedas, no existe informacion sobre tarifas (figura 3.13).

Figura 3.13 Boleteria del Corredor Central "Trolebus"
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

Para el ingreso existe un sistema que desconecta el sistema mecanico del
torniquete. Esto es activado por un funcionario del Trole y es un proceso que no tarda
mas de 20 segundos (figura 3.14).

Figura 3.14 Acceso Corredor Central "Trolebus"
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)
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Para acceder a las unidades de transporte, los mismos cuentan con rampas
gue se conectan a los andenes para permitir el ingreso de personas con movilidad
reducida (figura 3.15).

Figura 3.15 Ingreso al Trole
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

Asi mismo dentro de las unidades de transporte se encuentra la sefializacion
para los espacios destinados a personas con movilidad reducida (figura 3.16).

Figura 3.16 Interior del Trole
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

b) Corredor Nororiental (Ecovia)

Tal y como se puede ver en la figura 3.17 la entrada a la estacién tiene una
Unica mampara acristalada que carece de franjas indicadoras.

Figura 3.17 Entrada de acceso al Corredor Nororiental (Ecovia)
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

El disefio de la ventanilla de la boleteria no permite la proximidad de una
persona de silla de ruedas (figura 3.18). Aunque, si existe informacion sobre tarifas,
aunque no tiene otros formatos de inclusion para ciegos o sordos.
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Figura 3.18 Boleteria Corredor Nororiental (Ecovia)
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

Para el ingreso existe un sistema, debidamente sefializado, que desconecta el
sistema mecanico del torniquete (figura 3.19). Esto es activado por un funcionario de
la Ecovia o por el propio usuario.

Figura 3.19 Acceso Corredor Nororiental (Ecovia)
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

Para acceder a las unidades de transporte, los mismos cuentan con rampas
gue se conectan a los andenes para permitir el ingreso de personas con movilidad
reducida (figura 3.20).

f"‘i-\ z '—'«.“,‘-' g

Figura 3.20 Ingreso Ecovia
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

Asi mismo dentro de las unidades de transporte se encuentra la sefializacion
para los espacios destinados a personas con movilidad reducida (figura 3.21).
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Figura 3.21 Interior Ecovia
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

c) Corredor Central Norte (Metrobus)

Tal y como se puede ver en la figura 3.22 no existe sefializacion en el piso de
la entrada, la fachada no direcciona hasta el acceso, su ingreso es a través de puertas
enrejadas y requiere de mantenimiento e informacion pues carece de rotulo de
entrada.

Figura 3.22 Entrada de acceso al Corredor Central Norte (Metrobus)
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

La ventanilla de la boleteria es una caseta para una sola persona que no permite
la proximidad de una persona usuaria de una silla de ruedas y no existe rotulacién que
informe sobre las tarifas (figura 3.23).

Figura 3.23 Boleteria Corredor Central Nre (Metrobus)
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

El espacio destinado para el acceso de sillas de ruedas se encuentre
bloqueado por la caseta de venta de tickets (figura 3.24).
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Figura 3.24 Acceso Corredor Central Norte (Metrobus)
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

Para acceder a las unidades de transporte, los mismos cuentan con rampas
gue se conectan a los andenes para permitir el ingreso de personas con movilidad
reducida (figura 3.25).

Figura 3.25 Acceso al Metrobus
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)
Asi mismo dentro de las unidades de transporte se encuentra la sefializacion
para los espacios destinados a personas con movilidad reducida (figura 3.26).

7“\

Fira 3.26 Interior Metrobus
(Fuente: Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades, 2021)

3.1.2.2. Autobuses convencionales

De acuerdo con lo que establece la Ordenanza Metropolitana No. 194, los
autobuses convencionales tienen sus respectivas flotas, rutas y frecuencias y las
mismas no tienen relacién con el Sistema Integrado de Transporte Metrobus Q. Por
lo tanto, los autobuses convencionales se encuentran en funcionamiento a cargo de
personas juridicas con derecho privado. Actualmente, en Quito existen 65
cooperativas con diferentes rutas que disponen de un total de 109 buses urbanos y
58 buses inter/intraparroquiales. Sin embargo, a pesar de que los buses funcionan de
forma independiente, los mismos deben someterse a la regulacion establecida por la
Secretaria de Movilidad (Rosero, 2021).

Master Universitario en Logistica



Turismo accesible y transporte publico: Comparacion entre Quito y Madrid

Como se puede ver en la figura 3.27 los buses convencionales, articulados y
biarticulados poseen asientos de uso preferencial marcados con un color diferente al
resto de los asientos, ademas, existe un rétulo o adhesivo que destaca la prioridad de
uso, conforme lo establece el Reglamento Técnico Ecuatoriano -RTE- INEN 038y la
Norma Técnica -NTE- INEN 2205 (Rosero, 2021).

K | /M

Figura 3.27 Asientos preferenciales de un autobus en Quito
(Fuente: Municipio de Quito, 2021)

Asi mismo los autobuses cuentan con espacios destinados a personas con
discapacidad (figura 3.28).

Figura 3.28 Espacio para silla de ruedas en un autobds en Quito
(Fuente: Municipio de Quito, 2021)

3.1.2.3. Taxis

En Quito el servicio de Taxis funciona por diferentes compafias y cooperativas,
las cuales deben acogerse a la normativa establecida por la Agencia Metropolitana
de Transito y son personas juridicas de derecho privado. Hasta el 2022 se
encontraban registradas 16 compafiias de taxi y 199 cooperativas. Entre compafiias
y cooperativas se tienen un total de alrededor de 15.000 unidades operativas, lo que
implica que hay 1/200 habitantes (Rosero, 2021).

3.1.3. Cadena de viaje accesible en Quito

Como se habia indicado en el alcance y se muestra en la figura 3.29, la cadena
de viaje accesible en Quito comienza en el aeropuerto llamado: “Aeropuerto
Internacional Mariscal Sucre” y finaliza en los principales sitios turisticos: Centro
Historico y la Mitad del Mundo. La distancia desde el aeropuerto al Centro Historico
es de 42 kilometros mientras que a la Mitad del Mundo es de 60 kilometros.
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il Centro Historico de Quito

Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre

] Mitad del Mundo Quito

Figura 3.29 Cadena de viaje accesible en Quito

Tan pronto como se sale del aeropuerto, en arribos internacionales, se
encuentra la parada de autobuses que conectan con la ciudad. Hay tres rutas (figura
3.30), una hacia la estacion Quitumbe, otra hacia la estacion Rio Coca y la otra hacia
la estacion de autobuses de Carcelén.

Rutas a Quito

Routes to Quito
Terninal Qutsmde

alanh(
Teersinal Rie Coca
© CGirapunge

© Caldersn

Vo btrocedecs

Asropeerto
Maciscal Ssere de Quito
Figura 3.30 Rutas en autobus desde el Aeropuerto de Quito

Para llegar al Centro Historico en autobus se debe tomar desde el aeropuerto
el autobus Consorcio Opernorte el cual tarda aproximadamente 60 minutos en llegar
a la estacion de autobuses de Carcelén. Luego, desde la estacion se debe tomar el
articulado Trole el cual, después de catorce paradas, llegara finalmente al destino
Plaza del Teatro en el Centro Historico de Quito. El recorrido completo tarda entre dos
horas a dos horas y media (figura 3.31).
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C Ascazubi
Terminal Carcelen

LA CONCEPCION

Aeropuerto Internacional
Mariscal Sucre

@ 1h9min
48.8 kn

Puembo

Yaruqui

Quito

TUMBACO

Plaza del Teatro 25C 35
Figura 3.31 Ruta desde aeropuerto al Centro Historico en Quito en autobus

Por lo tanto, los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en
autobus, desde el aeropuerto hasta el Centro Histérico son: el aeropuerto, la parada
de autobus del aeropuerto, el autobus, la estacién de autobuses de Carcelén y la
parada de autobus del Centro Histdrico.

La ruta mas pronta y comoda para llegar al Centro Histérico de Quito es en
taxi, el recorrido tarda aproximadamente 40 minutos, sin embargo, el costo es mas
alto (figura 3.32).

Aeropuerto Internacional
Mariscal Sucre cr

Puembo

Figura 3.32 Ruta desde aeropuerto al Centro Historico en Quito en taxi

Los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en taxi, desde el
aeropuerto hasta el Centro Histérico son: el aeropuerto, la parada de taxi del
aeropuerto, el taxi y la parada de taxi del Centro Histérico.

Para llegar a la Mitad del Mundo desde el Aeropuerto de Quito se debe tomar
el autobus Consorcio Opernorte y quedarse en la parada de Carapungo. Luego desde
la parada de autobus en Carapungo se debe tomar el autobus “Mitad del Mundo”
hasta la parada que conecta a la entrada hacia el Parque “Ciudad Mitad del Mundo”
(figura 3.33).
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Figura 3.33 Ruta desde aeropuerto a la Mitad del Mundo Quito en autobus

Por lo tanto, los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en
autobus, desde el aeropuerto hasta la Mitad del Mundo son: el aeropuerto, la parada
de autobus del aeropuerto, el autobus, la parada de autobus en Carapungo y la
parada de autobus de la Mitad del Mundo.

Al igual que para llegar al Centro Historico, la forma mas comoda y rapida,
aungue mas costosa es hacerlo a través de Taxi. A continuacion, en la figura 3.34 se
puede ver la ruta en taxi desde el Aeropuerto hacia la Mitad del Mundo.

Jalacali

Be} Parque Mitad Del Mundo

9 SOTOLOLLAD Aeropuerto Intemaciona_lg

s @ Mariscal Sucre
0 Hospital de Solca

Figura 3.34 Ruta d?sdé aeropuerto a la Mitad del Mundo Quito en taxi

Los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en taxi, desde el
aeropuerto hasta la Mitad de Mundo son: el aeropuerto, la parada de taxi del
aeropuerto, el taxi y la parada de taxi de la Mitad del Mundo.

3.2. Madrid: antecedentes y desarrollo
de informacion

Madrid es la capital de Espafia y esta ubicada en la comunidad autébnoma de
Madrid (figura 3.35), cuenta con una superficie de 604.3 km2. Segun los ultimos datos
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de INE del municipio de Madrid, se encuentran 3.280.782 habitantes en 2022 (INE,
2022)

Figura 3.35 Ubicacion geogréfica de Madrid

Madrid recibi6 alrededor de 12,3 millones de turistas en el 2018, lo que implica
un aumento del 19% con respecto a los cinco afios anteriores. En el 2021 la UNESCO
incluy6 en el listado de Patrimonio Mundial al Parque del Retiro figura (3.36) y al
Paseo del Prado (figura 3.37) como “Paisaje de las Artes y las Ciencias”. Este
reconocimiento implica una puesta de valor turistico tanto nacional como
internacional. Ademas de importancia historica, cultural y natural (Pilar Palomar
Anguas & Morales Jaime, 2021).

_— T
Figura 3.37 Museo del Prado en Madrid

3.2.1. Datos y estadisticas

De acuerdo con las estadisticas presentadas por el Instituto Nacional de
Estadistica (INE) (2020), en Espafia 4,38 millones de personas (94,9 de cada mil
habitantes) afirmaron tener algun tipo de discapacidad. Sin embargo, como se puede
ver en la figura 3.38, en Madrid no se encuentra el mayor porcentaje de esta
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poblacion. El porcentaje de la Comunidad autébnoma de Madrid es del 5,5%, lo cual lo
posiciona en el numero 16 a nivel nacional (IMSERSO, 2020).
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Figura 3.38 Porcentaje de Personas con Discapacidad en Espafia
(Fuente: INE, 2020)

Nota. Los porcentajes son de las personas con alguna discapacidad mayor o igual al 33%
y no incluye los otros tipos de discapacidades.

A continuacion, en la figura 3.39 se pueden ver las principales actividades de
ocio que las personas con discapacidad en Espafia prefieren, siendo la actividad de
ver television la preferida. Se puede explicar este porcentaje tan alto debido a que es
una actividad que no requiere un esfuerzo fisico (Enya, 2022).

Asistir a eventos culturales y/o deportivos ]0.84%

Viajar, turismo ID.SO%

Videojuegos :II.OS%

No realiza ninguna actividad debido a la discapacidad }.41%

Navagar por internet ~ 5.31%

Escuchar musica, radio, etc. 11.11%
Reunirsa con amigos, familiares 11.17%
Leer (periodicos, revistas, libros, etc. 11.92%
Ejercicio fisico (pasear, deportes, etc. 17.59%

Ver la television (u otras pantallas o dispositivos) 38.12% ‘

Figura 3.39 Principales Actividades de Ocio de Personas con Discapacidad
(Fuente: INE, 2020)

Asi mismo, se evidencia que viajar por turismo es de las actividades menos
preferidas para esta poblacion, “no sabemos si esto es debido a una propria voluntad
o de elementos externos que impactan en la decision de una persona con
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discapacidad” (Enya, 2022, p.27). Por otro lado, dentro la encuesta realizada por el
INE (2020) también se encuentran las actividades a las cuales las personas con
discapacidad les gustaria dedicar su tiempo libre sino tuvieran ningun tipo de
movilidad reducida. Como se puede ver en la figura 3.40 el turismo es la tercera
actividad a la cual se dedicarian si no fuera por su discapacidad. Por lo cual, se podria
considerar que “si se habilitan los entornos y se superan las barreras que impiden la
accesibilidad se puede ver un mayor porcentaje de personas con discapacidad que
dedican sus tiempos a los viajes y el turismo” (Enya, 2022, p.28).

No desea hacer ninguna actividad que le impida su

discapacidad 36.74%

Ejercicio fisico (pasear, deportes, etc.) 19.99%

vizjar, wrismo [T
Otra actividad 8.82%
Escuchar misica, radio, etc. 8.63%

Reunirse con amigos, familiares _ 5.18%

Asistir a eventos culturales y/o deportivos E

Leer (periddicos, revistas, libros, etc.) E%

Ver |z television (u otras pantallas o dispositivos) :l1.14%
Jugar :ll.ll%

Navegar por internet ] 0.52%

Videojuegos | 0.17%

Figura 3.40 Actividades a las que desearian dedicar su tiempo libre
(Fuente: INE, 2020)

Adicionalmente, los datos presentados por el INE (2020) indican que, respecto
a la movilizacién, el transporte publico es el segundo medio que mayor dificultad les
presenta para movilizarse (figura 3.41).

Sin dificultad para desenvolverse en transporte 37.98% |

Transporte pablico (autobus, metro, tranvia, tren, taxi, etc.) 27.22%

Vehiculo particular (coche, moto, etc.) propio o familiar 14.44%

Otros vehiculos de transporte (bicicletas, vehiculos de alquiler
porte { : 4 12.68%
eléctricos, etc.)

Vehiculos especiales de transporte (ambulancias, etc.) 7.69%

Figura 3.41 Medios transporte con dificultad para desenvolverse
(Fuente: INE, 2020)

3.2.2. Sistema de transporte publico en Madrid

El ente gestor y regulador de la movilidad en la Comunidad Auténoma de
Madrid es el CRTM? que asume las competencias del transporte regular de viajeros
en la Comunidad, asi como el transporte urbano de los municipios que se adhieran
(De Campos, 2017). Para movilizarse dentro de la ciudad de Madrid se encuentran

2 Consorcio Regional de Transportes de Madrid
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los siguientes medios de transporte publicos: metro, metros ligeros y tranvias,
cercanias ferroviarias, autobuses urbanos, autobuses interurbanos e
intercambiadores de transporte. La planificacion del transporte esta disefiada de tal
forma que existe una conexion entre los diferentes medios, de modo que se recorre
de forma integral toda la ciudad (figura 3.42).

Cadena de viaje accesible en Quito y Madrid

Sistema de
transporte publico
en Madrid

Metro

Metros ligeros y
tranvias

Cercanias
ferroviarias

Autobuses urbanos

Autobuses
interurbanos

Intercambiadores
de transporte

Figura 3.42 Sistema de transporte publico en Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

Desde la aprobacion de la Ley regional 8/1993 sobre la Promocion de
Accesibilidad y Supresion de Barreras Arquitectonicas, la Comunidad de Madrid ha
hecho importantes esfuerzos por garantizar una accesibilidad universal. Por lo tanto,
a continuacion, se presentan los medios de transporte respecto a la accesibilidad.

3.2.2.1. Metro

Uno de los objetivos del Metro de Madrid es facilitar la autonomia integral de
personas con movilidad reducida, por lo cual cuenta con un Plan de Accesibilidad e
Inclusién 2021-2028 que permitira ampliar las estaciones accesibles de su red del
70% actual a un 84% (EMT Madrid, 2022). Respecto al acceso, el personal y
mostrador se encuentra adaptado para una persona en silla de ruedas. Ademas, se
dispone de ascensores, escaleras mecanicas, puertas de facil apertura, torniquetes
extra-anchos y basta sefialética (figura 3.43).

.
‘Cxwua )

Figura 3.43 Acceso al metro de Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

Asi mismo, los andenes tienen franja tacto-visual de botonadura, amarilla en
borde de andén, apoyos isquiaticos, a dos alturas diferentes y franja tacto-visual
acanalada naranja sefialando la zona de accesibilidad preferente (figura 3.44).
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=
Figura 3.44 Andenes del metro de Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

Dentro del coche las puertas tienen pestafias para permitir el acceso a sillas
de ruedas, carritos de nifios y bicicletas. También tienen avisos luminosos y acusticos
de cierre de puertas, zona reservada para personas con silla de ruedas y asientos
reservados (figura 3.45).

Figura 3.45 Interior del Metro de Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

3.2.2.2. Metro ligeros y tranvias

Existen 44 vehiculos y 56 estaciones. El 100% de los vehiculos y estaciones
son completamente accesibles (Consorcio Transportes Madrid, 2022). En los
andenes se encuentran apoyos isquiaticos, a dos alturas diferentes, asi mismo dentro
de los coches se encuentra sefializado el espacio destinado a personas con movilidad
reducida (figura 3.46).
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Figura 3.46 Metro ligero y tranvias en Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

3.2.2.3. Cercanias ferroviarias

Respecto al acceso y a las estaciones los andenes tienen la misma altura con
respecto a la cota de carril. Asi mismo cuentan con medios de informacion accesibles
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y espacios acondicionados para sillas de ruedas, asi como asientos reservados
(figura 3.47).

Figura 3.47 Cercanias y Ferroviarias de Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

o2

3.2.2.4. Autobuses urbanos

Existen 2.009 vehiculos con 217 lineas. El 100% de los vehiculos son de piso
bajo mientras que el 94% tiene rampa (Consorcio Transportes Madrid, 2022). En la
parada, la acera reduce la distancia hasta el vehiculo. Asi mismo hay una sefalizacion
de seguridad y pavimentos de guiado, mensajes visuales y acusticos y apoyos
isquiaticos a dos alturas diferentes (figura 3.48).

Figura 3.48 Paradas de autobus urbano en Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

3.2.2.5. Autobuses interurbanos

Existen 1.712 vehiculos con 348 lineas y el 100% de ellos son accesibles
(Consorcio Transportes Madrid, 2022). Disponen de plataformas que reducen la
distancia hasta el vehiculo. La informacion es accesible en las marquesinas. Disponen
de acceso de sillas de ruedas a través de rampa, sistema de sefalizacion para
solicitar rampa, asientos y también espacios reservados para personas con movilidad
reducida (figura 3.49).
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Flgura 3.49 Autobus mterurbano en Madrid
(Fuente: CRTM, 2020)

3.2.2.6. Taxis

De acuerdo con el INE (2019) hasta el 2019 existia en Madrid 15.974 vehiculos
gue prestan el servicio de taxis, sabiendo que cada licencia puede tener adscrito un
unico vehiculo para la prestacion del servicio.

3.2.3. Cadena de viaje accesible en Madrid

Como se habia indicado en el alcance y se muestra en la figura 3.50, la cadena
de viaje accesible en Madrid comienza en el aeropuerto llamado: “Aeropuerto Adolfo
Suarez Madrid Barajas” y finaliza en los principales sitios turisticos: Parque el Retiro
y el Museo del Prado. La distancia desde el aeropuerto hasta los dos sitios turisticos
es de 20 kilometros.

Parque el Retiro

Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas

Museo del Prado

Figura 3.50 Cadena de viaje acceS|bIe en Madrid

Para ir desde el Aeropuerto de Madrid hasta el Parque del Retiro, asi como al
Museo del Prado en autobus, se debe tomar la linea 203 (Atocha-Aeropuerto) desde
el aeropuerto hasta la parada de Cibeles. La ruta demora aproximadamente cuarenta
minutos. La parada de Cibeles se encuentra a 450 metros del Parque del Retiroy a
650 metros del Museo del Prado (figura 3.51)
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Figura 351 Ruta desde aeropuerto al centro de Madrid en autobus

A continuacion, se puede ver en la figura 3.52 la conexion de la linea 203, la
cual realiza una conexion entre el Aeropuerto y el centro de la ciudad (en la estacion
de Cibeles) y la estacion intermodal de Atocha. La cabecera de la linea del servicio
se encuentra en la T4 y realiza paradas en T2, T1, O Donnell, Plaza de Cibeles y
Estacion de Atocha.

Estacion De Atocha
Metro O'Donnell
Aeropuerto T1 - Salidas
Aeropuerto T2 - Salidas
Aeropuerto T4

Cibeles
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Figura 3.52 Ruta de la linea de autobus 2023
(Fuente: EMT Madrid, 2020)

Por lo tanto, los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en
autobus, desde el aeropuerto hasta el centro de Madrid son: el aeropuerto, la parada
de autobus del aeropuerto, el autobus y la parada de autobus Fuente de Cibeles.

También se puede realizar la misma ruta en metro para lo cual se debe tomar
en el Aeropuerto la linea 8 hasta la parada Colombia, luego en la parada Colombia
se debe tomar la linea 9 hasta la parada Principe de Vergara y de ahi se debe tomar
la linea 2 hasta la parada Retiro la cual queda a 100 metros del Parque del Retiro
(figura 3.53).
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Figura 3.53 Ruta desde aeropuerto al Parque El Retiro en Madrid en metro
(Fuente: Google Maps, 2023)

Luego, para ir al Museo del Prado en metro se debe seguir la misma ruta
mencionada anteriormente, con la diferencia de que en lugar de quedarse en la
parada El Retiro se debe continuar en la linea 2 hasta la parada Banco Esparia la cual
gueda a 700 metros del Museo del Prado (figura 3.54).
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Figura 3.54 Ruta desde aeropuerto al Museo del Prado en Madrid en metro
(Fuente: Google Maps, 2023)

En este caso, los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en
metro, desde el aeropuerto hasta el centro de Madrid son: el aeropuerto, la estacion
del metro en el aeropuerto, el metro, la estacion del Metro Colombia, la estacion
Principe Vergara, la estacion el Retiro y la estacion Banco de Espafia.

Otra forma de llegar desde el aeropuerto de Madrid hasta la parada de la
Fuente de Cibeles para de ahi dirigirse hacia el Parque del Retiro o el Museo del
Prado es a través de taxi. Elrecorrido se realiza en aproximadamente veinte minutos,
pero el costo econdmico es mas alto.
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Figura 3.55 Ruta desde aeropuerto al centro de Madrid en taxi

(Fuente: Google Maps, 2023)
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Los elementos que conforman la cadena de viaje accesible en taxi, desde el
aeropuerto hasta el centro de Madrid son: el aeropuerto, la parada de taxi del

aeropuerto, el taxi y la parada del taxi en la Fuente de Cibeles.
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4. Evaluacion de la cadena de viaje
accesible en Quito y Madrid

En el desarrollo de este capitulo se evaluaran los elementos de la cadena de
viaje accesible en las dos ciudades, considerando que en el capitulo anterior ya se
expusieron los diferentes transportes que se pueden encontrar en la ciudad y el
transporte es considerado como un medio el cual por normativa en cada ciudad es
accesible en diferente medida. Por lo tanto, en este capitulo se evaluan las paradas
de autobus y taxi, asi como la infraestructura que se encuentre en las diferentes
cadenas de viaje. Para la evaluacion de las paradas de autobus, taxi y estacion de
autobus se utilizaran las fichas de analisis desarrolladas por Gento y Elorduy. Los
unicos elementos que no se evaluaran con las fichas mencionadas son los
aeropuertos, esto debido a que por su tamafio y complejidad se analizaran a través
de sus propias medidas de accesibilidad.

4.1. Método de investigacion

Para la evaluacion de las paradas de autobus, taxi y estaciones se utilizaran
las fichas de andlisis desarrolladas por Gento y Elorduy en su articulo publicado como
“Analisis de la accesibilidad fisica en el transporte publico en autobus en la ciudad de
Valladolid. Es importante aclarar que estas fichas han sido validadas por profesores
de la Universidad de Valladolid y por la COCEMFE de Castilla y Leén (Gento &
Elorduy, 2016), ademas, las fichas también han sido validadas in situ por los mismos
autores. Por lo tanto, las mismas estan validadas bajo normativa espafiola lo que las
hace extrapolables a usarse en Madrid. Por otro lado, para el desarrollo de las fichas,
Gento y Elorduy (2016) indicaron lo siguiente:
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El estudio es extrapolable a las personas con movilidad reducida cuyo
concepto alcanza a cualquier persona con dificultades para desplazarse y para
poder utilizar de manera auténoma y funcional los sistemas de transporte, bien
sea esta merma en la capacidad de desplazarse transitoria o bien provocada
por una discapacidad fisica, psiquica o sensorial, que a su vez puede
sobrevenir como consecuencia de la edad o por otras razones (p. 142)

Por lo tanto y en base a lo descrito anteriormente se clarifica que no es objetivo
de este estudio validar las fichas hacia la normativa ecuatoriana, sino que remarcar
gue la accesibilidad no se estudia en el sentido estricto de la normativa, sino desde el
punto de vista de la autonomia de una persona con movilidad reducida.

De acuerdo con Gento y Elorduy (2016) las fichas estan estructuradas en tres
apartados: identificacion, andlisis de requisitos y observaciones adicionales. En la
seccion de identificacion (figura 4.1) se incluyen los datos que hacen que una
infraestructura se identifique por completo, por lo cual se reflejan datos de la parada,
direccién y lineas que pasan por la misma.

FICHA DE EVALUACION DE ACCESIBILIDAD
DEL TRANSPORTE PUBLICO

, al=
PARADA DE AUTOBUS .

IDENTIFICACION DE LA PARADA

LINEA/S AUTOBUS N° FICHA

DIRECCION N° IDENTIFICACION

Figura 4.1 Apartado de identificacion de ficha de evaluacion
(Fuente: Gento & Elorduy, 2016)

La seccidn de andlisis de requisitos se encuentra dividida en dos secciones los
gue son criticos y los no criticos. Los criticos son aquellos que se deben cumplir
siempre para que una persona con movilidad reducida pueda acceder de manera
autonoma a la infraestructura. Mientras que los no criticos no son menos importantes,
sino que, aunque estan regulados en la normativa vigente, no limitan
significativamente la autonomia de las personas con movilidad reducida. En ambos
tipos de requisitos se incluyen los siguientes puntos: itinerario, equipamiento o
instalacién y medio. El itinerario se refiere al trayecto que debe recorrer una persona
con movilidad reducida para llegar a la infraestructura, mientras que el equipamiento
o la instalacion se refiere al espacio dentro de la infraestructura tales como aseos,
mobiliarios, etc. Finalmente, el medio se refiere a las condiciones que deben estar en
el interior de este (Gento & Elorduy, 2016). En total se tienen 23 requisitos los cuales
estan identificados por tipo en la tabla 4.1. Cada uno de los requisitos puede
contestarse como Si/No/No Aplica, ademas puede incluirse cualquier nota que resulte
oportuna y necesaria.
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Tabla 4.1 Agrupacion de requisitos de estudio
(Fuente: Gento & Elorduy, 2016)

Acceso a Parada (A) Parada (P)
CRITICOS (C) 5 7
NO CRITICOS 2 9

Finalmente, en el apartado de observaciones adicionales (figura 4.2) se
clarifican requisitos incluyendo informacién adicional para la comprension de dicha
condicion.

OBSERVACIONES ADICIONALES

(1) PENDIENTE MENOR O IGUAL AL 4% EN EL SENTIDO DE LA MARCHA Y AL 2% EN SENTIDO TRANSVERSAL
(2) ACORDE A LA NORMATIVA ESPARNOLA ANCHURA 1,50 M
(3) COLOR AMARILLO VIVO O A DETERMINAR POR EL AYUNTAMIENTO
LAS CARACTERISTICAS GENERICAS CUMPLEN: NO EMITEN BRILLOS NI DESTELLOS, CARACTERES DE GRAN TAMARNO,
3) CONTORNOS NITIDOS Y COLORES CONTRASTADOS, SEPARACION PROPORCIONADA DE LETRAS Y PALABRAS,
PERMITE APROXIMARSE O ALEJARSE LO MAXIMO POSIBLE

Figura 4.2 Observaciones adicionales en las fichas de evaluacion
(Fuente: Gento & Elorduy, 2016)

En los anexos, se presentan cada una de las fichas que se utilizaron en el
desarrollo de esta investigacion. Es importante clarificar que la Estacion de autobuses
de Carcelén se evalud a través de la ficha desarrollada por Gento & Elorduy para la
estacion de tren, esto debido a la similitud en infraestructura para garantizar que una
persona con movilidad reducida tenga autonomia para viajar.

4.2. Evaluacién de la cadena de viaje
accesible en Madrid

En la figura 4.3 se pueden visualizar los elementos que conforman la cadena de viaje
accesible en Madrid. A continuacion, se evaluaran cada uno de esos elementos.
Luego, como se habia indicado en el capitulo anterior, también se puede acceder a
estos sitios turisticos a través del Metro de Madrid por lo que también se presentaran
los elementos correspondientes a esta cadena de viaje.

| Paradade |s..... Parada de 700 metros
autobus -+ autobls Fuente
aeropuerto de Cibeles 450 metros
Aeropuerto -
de Madrid Tt
?. T ‘ -.J_\:_i. %
I + Paradade |..._ ... Paradade 450 metros
taxi taxi Fuente
aeropuerto de Cibeles
700 metros

Figura 4.3 Elementos de cadena de viaje en Madrid a los sitios turisticos
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4.2.1. Aeropuerto de Madrid

Conforme con el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre la
infraestructura del Aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid-Barajas se estable de
acuerdo con el Anexo Il del mismo real decreto (BOE, 2007). Dicho anexo establece
condiciones basicas respecto a la infraestructura y al sistema de informacion y
comunicacién. Las condiciones respecto a la infraestructura se resumen a
continuacion:

e Proporcionar una ruta accesible si no se tiene una pasarela telescépica
entre las puertas de embarque o desembarque y la aeronave.

e Garantizar interconexion mediante guias accesibles entre estaciones de
transporte publico, aparcamientos, puntos de llegada o salida, mostradores
de facturacion y salas de recogida de equipaje.

e Garantizar intercomunicacion telefénica accesible entre las plazas de
aparcamiento reservadas, los puntos de llegada o salida y entre los
servicios de asistencia. Asi como sistemas de telecomunicacién para
pasajeros con discapacidad auditiva y visual en los mismos términos que el
resto de los pasajeros.

e Cuando haya un minimo de dos maquinas expendedoras, al menos una
debe estar adaptada para pasajeros con discapacidad en las mismas
condiciones que el resto de los usuarios.

e Debe existir suficientes rutas de evacuacion accesibles.

4.2.2. Parada de autobUs aeropuerto de Madrid

A continuacion, se van a describir cada una de las condiciones criticas y no
criticas que se evaluaron, segun las fichas, para la parada de autoblus de las
estaciones del Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid — Barajas.

Itinerario: Acceso a parada o Itinerario: Exterior

El itinerario se refiere al conjunto de vias accesibles para cualquier persona,
pero de forma especial a aquellos que tienen movilidad reducida. Por lo tanto, el
itinerario debe cumplir los siguientes requisitos:

e Desniveles salvados por rampas (no escalones)

Esta es una condicion critica puesto que toda persona con movilidad reducida
requiere de rampas o vados para poder acceder y circular por la acera. Los escalones
Nno son una opcion puesto que los mismos no pueden ser superados por ellos. En el
caso del acceso a la parada de autobus de las estaciones de los aeropuertos se puede
ver que si se cumple con este requisito (figura 4.4).
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Figura 4.4 Desnivel salvado por rampa parada autobis aeropuerto Madrid

e Pavimento sin piezas o elementos sueltos, pavimento no deslizante,
continuo o compacto

Condicién critica que indica que el suelo debe ser resistente a la deformacion,
de esta forma puede circular una persona con silla de ruedas. Asi mismo el suelo no
debe ser deslizante, continuo y compacto. En el caso del acceso a la parada de
autobus de las estaciones de los aeropuertos se puede ver que si se cumple con este
requisito (figura 4.5).

Figura 4.5 Pavimento parada autobus aeropuerto Madrid

e Pendiente de aceras adecuada

Condicién critica, que segun la normativa espafiola con la que fueron
disefiadas las fichas, la pendiente debe ser menor o igual al 4% en el sentido de la
marcha y al 2% en sentido transversal (Gento & Elorduy, 2016). Es importante
clarificar que este requisito se cumplira en la medida que la topologia lo permita, pero
debe ser considerado puesto que las personas con movilidad reducida necesitan
desplazarse con facilidad sin necesidad de realizar un gran esfuerzo. En el caso del
acceso a la parada de autobus de las estaciones de los aeropuertos si se cumple con
este requisito (figura 4.5).
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e Anchura de acera suficiente

Esta también es una condicion critica y como lo indica la normativa espariola,
la anchura debe ser de 1,50m, esto para que permita el cruce de dos personas, una
de ellas con movilidad reducida. Como se puede ver en la figura 4.5 en el caso del
acceso a la parada de autobus de las estaciones de los aeropuertos si se cumple con
este requisito.

e Existencia de rebajes o vados a distancia de 100 metros.

Esa condicion también es critica y se trata de facilitar el acceso a la parada, tal
como se habia indicado en la figura 4.4 las estaciones de los aeropuertos si se
cumplen con este requisito.

¢ Rejas, rejillas y tapas de registro enrasadas con el pavimento.

Esta es una condicion no critica puesto que las personas con movilidad
reducida pueden evitarlas, sin embargo, si se consideran importantes para un
itinerario peatonal accesible. En el caso del acceso a la parada de autobus de las
estaciones de los aeropuertos si se cumple con este requisito (figura 4.6).

Figura 4.6 Tapas enrasadas parada autobus aeropuerto Madrid

e Alcorques cubiertos o enrasados con el pavimento.

A pesar de que no existen presencia de alcorques en las estaciones del
aeropuerto, esta es una condicion no critica pero que si es importante para facilitar el
desplazamiento de una persona con movilidad reducida.

Itinerario: Acceso a paradas

Las paradas se han evaluado de acuerdo con la nhormativa espafiola que regula
las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y
utilizacién de los modos de transporte.

e Franja de pavimento tacto visual de 1,20m de ancho, perpendicular al
sentido de la marcha y desde bordillo hasta fachada.

Condicion no critica que indica que indica que el pavimento debe tener una
textura con ligeros relieves, los mismos que debe tener un color contrastado con
respecto al resto del pavimento. En el caso del acceso a la parada de autobus de las
estaciones de los aeropuertos si se cumple con este requisito (figura 4.7).
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Figura 4.7 Franja pavimento tacto visual parada autobus aeropuerto Madrid

e Caracteres de identificaciéon de linea altura minima 14 cm color contrastado.

Este es un requisito no critico que no afecta el desplazamiento de una persona
con movilidad reducida, sin embargo, es importante porque se trata de la informacion
de la linea a la que corresponde la parada. En el caso del acceso a la parada de
autobus de las estaciones de los aeropuertos si se cumple con este requisito (figura
4.8).

Figura 4.8 Caracteres de identificacion parada autobls aeropuerto Madrid

e Franja tacto visual minimo 40 cm junto al bordillo.

Este es un requisito no critico pues no afecta al desplazamiento de las
personas con movilidad reducida, sin embargo, el cumplimiento de este si es
importante para las personas con discapacidad sensorial. En el caso del acceso a la
parada de autobus de las estaciones de los aeropuertos si se cumple con este
requisito (figura 4.9).
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Figura 4.9 Franja tacto visual parada autobus aeropuerto Madrid

e Existencia de poste de identificacion de la linea.

Este también es un requisito no critico pues no afecta directamente al
desplazamiento de una persona con movilidad reducida. Sin embargo, es importante
la existencia de este para identificar la linea. En el mejor de los casos, es relevante
también que exista informacién de poste en sistema braille. Sin embargo, para el caso
de las paradas de autobus en las estaciones del aeropuerto, a pesar de que las
mismas si contaban con un poste de identificacion de la linea, estas no tenian
informacion en braille (figura 4.10).

Figura 4.10 Poste identificacion de paradé autobus aeropuerto Madrid

e [Existencia de marquesina.

La marquesina dispone de requisitos tanto criticos como no criticos. Dentro de
los requisitos criticos esta: que el acceso a la marquesina lateral/central sea de al
menos 0,90 m, asi mismo debe haber una anchura libre en marquesina 1,50 m hasta
25 cm de altura y 1,35 m hasta 2,10m, la altura libre de la marquesina debe ser de
2,10m, debe haber una sefializacion de cerramiento transparente y al menos un
apoyo isquiatico y un asiento.

Dentro de los requisitos no criticos estan: informacion de identificacion,
denominacion y esquema del recorrido en braille. También es ideal que tenga
reposabrazos o al menos asientos externos (altura de asiento de 0,45 m desde el
suelo, +/- 2 cm), asi como pantalla de informacion de situacion de autobuses con
dispositivo sonoro para la pantalla. En el caso del acceso a la parada de autobus de
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las estaciones de los aeropuertos no se cumple con este requisito pues solamente
tienen el poste con la identificacion de la parada.

e Proteccion de inicio/fin de parada con elementos rigidos.

Este es un requisito critico, pues evita que vehiculos invadan la misma, sin
embargo, este requisito no se cumple en el acceso a la parada de autobus de las
estaciones de los aeropuertos (figura 4.11).

—
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Figura 4.11 Incumplimiento proteccién parada autobls aeropuerto Madrid

4.2.3. Parada de autobus Fuente de Cibeles

Las condiciones para la parada de autobus son las mismas que ya fueron
descritas anteriormente en la parada del aeropuerto por lo que a continuacion se van
a evidenciar solamente el cumplimiento o incumplimiento de estas.

Itinerario: Acceso a parada o Itinerario: Exterior

El itinerario se refiere al conjunto de vias accesibles para cualquier persona,
pero de forma especial a aquellos que tienen movilidad reducida. Por lo tanto, el
itinerario debe cumplir los siguientes requisitos:

e Desniveles salvados por rampas (no escalones)

Esta es una condicion critica que en la parada de autobus de la Fuente de

Figura 4.12 Desnivel salvado por rampa parada autobis Fuente de Cibeles
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e Pavimento sin piezas 0 elementos sueltos, pavimento no deslizante,
continuo o compacto

Condicion critica que en la parada de autobus de la Fuente de Cibeles se
puede ver que si se cumple (figura 4.13).

Figura 4.13 Pavimento parada autobis Fuente de Cibeles

e Pendiente de aceras adecuada

Condicidn critica que en el caso del acceso a la parada de autobus de la Fuente
de Cibeles si se cumple (figura 4.13).

e Anchura de acera suficiente

Esta también es una condicion que como se puede ver en la figura 4.12 en la
parada de autobus de la Fuente de Cibeles si se cumple.

e Existencia de rebajes o vados a distancia de 100 metros.

Esa condicion también es critica y en la parada de autobus de la Fuente de
Cibeles si se cumple (figura 4.14).

Figura 4.14 Vados parada autobus Fuente de Cibeles

¢ Rejas, rejillas y tapas de registro enrasadas con el pavimento.

Esta es una condicion no critica que en la parada de autobus de la Fuente de
Cibeles si se cumple (figura 4.15).
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Figura 4.15 Tapas enrasadas parada autobus Fuente de Cibeles
e Alcorques cubiertos o enrasados con el pavimento.

Esta es una condicién no critica que en la parada de autobus de la Fuente de
Cibeles si se cumple (figura 4.16).

, i =
Figura 4.16 Alcorques enrasados par

ada autobus Fuente de Cibeles
Itinerario: Acceso a paradas

Las paradas se han evaluado de acuerdo con la normativa espafiola que regula

las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y
utilizacion de los modos de transporte.

Franja de pavimento tacto visual de 1,20m de ancho, perpendicular al
sentido de la marcha y desde bordillo hasta fachada.

Condicién no critica que en la parada de autobus de la Fuente de Cibeles si se
cumple (figura 4.17).

Figura 4.17 Franja tacto visual parada autobis Fuente de Cibeles
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e Caracteres de identificacién de linea altura minima 14 cm color contrastado.

Este es un requisito no critico que en la parada de autobus de la Fuente de
Cibeles si se cumple (figura 4.18).

iformacigh'de’ Autobuses

Figura 4.18 Caracteres identificacion parada de autobis Fuente de Cibeles

¢ Franja tacto visual minimo 40 cm junto al bordillo.

Este es un requisito no critico que en la parada de autobus de la Fuente de
Cibeles si se cumple (figura 4.19).

Figura 4.19 Franja tacto visual parada de autobus Fuente de Cibeles

e Existencia de poste de identificacion de la linea.

Este también es un requisito no critico pues no afecta directamente al
desplazamiento de una persona con movilidad reducida. Para el caso de las paradas
de autobuUs de la Fuente de Cibeles no se cumple este requisito pues las mismas
cuentan con marquesina en lugar de poste.

e Existencia de marquesina.
La marquesina dispone de requisitos tanto criticos como no criticos, en el caso

del acceso a la parada de autobus de la Fuente de Cibeles si se cumple con todos
los requisitos de la ficha (figura 4.20).
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Figura 4.20 Marquesina en parada autobus Fuente de Cibeles

e Proteccién de inicio/fin de parada con elementos rigidos.

Este es un requisito critico, pues evita que vehiculos invadan la misma, sin
embargo, este requisito no se cumple en el acceso a la parada de autobus de la
Fuente de Cibeles (figura 4.20).

4.2.4. Parada de taxi aeropuerto de Madrid

Las condiciones criticas y no criticas para la parada de taxi son, en su mayoria,
comunes a las del autoblis. Por lo cual se va a describir solamente aquellas
especificas y el resto solo se indicara sobre su cumplimento para la parada de taxi de
las estaciones del Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid — Barajas.

Itinerario: Acceso a parada o Itinerario: Exterior

El itinerario se refiere al conjunto de vias accesibles para cualquier persona,
pero de forma especial a aquellos que tienen movilidad reducida. Por lo tanto, el
itinerario debe cumplir los siguientes requisitos:

e Desniveles salvados por rampas (no escalones)

Esta es una condicién critica en la parada de taxi de las estaciones de los
aeropuertos si se cumple (figura 4.21).

|
i b

Figura 4.21 Desnivel salvado por rampa parada de taxi aeropuerto Madrid

e Pavimento sin piezas 0 elementos sueltos, pavimento no deslizante,
continuo o compacto
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Condicion critica que en la parada de taxi de las estaciones de los aeropuertos
si se cumple (figura 4.22).

Figura 4.22 Pavimento parada de taxi aeropuerto Madrid

e Pendiente de aceras adecuada

Condicidn critica en la parada de taxi de las estaciones de los aeropuertos si
se cumple (figura 4.22).

e Anchura de acera suficiente

Esta también es una condicidn critica que en la parada de taxi de las estaciones
de los aeropuertos si se cumple (figura 4.22).

e Existencia de rebajes o vados a distancia de 100 metros.

Esa condicion también es critica y tal como se habia indicado en la figura 4.21
si se cumple en las estaciones de los aeropuertos.

¢ Rejas, rejillas y tapas de registro enrasadas con el pavimento.

Esta es una condicién no critica que en la parada de taxi de las estaciones de
los aeropuertos si se cumple (figura 4.23).

R 27

Figura 4.23 Tapas enrasadas parada de taxi aeropuerto Madrid

e Alcorques cubiertos o enrasados con el pavimento.

Tal y como se habia indicado en la parada de autobuses del aeropuerto no
existen presencia de alcorques en las estaciones.
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Itinerario: Acceso a paradas

Las paradas se han evaluado de acuerdo con la normativa espafiola que regula
las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y
utilizacion de los modos de transporte.

e Franja de pavimento tacto visual de 1,20m de ancho, perpendicular al
sentido de la marcha y desde bordillo hasta fachada.

Condicidon no critica que en la parada de taxi de las estaciones de los
aeropuertos no se cumple (figura 4.22).

e Identificacion mediante sefalizacion.

Requisito critico para identificar la parada. Como se puede ver en la figura 4.24
en la parada de taxi de las estaciones de los aeropuertos si se cumple.

Figura 4.24 Identificacion parada de taxi aeropuerto Madrid

e Acceso desde la acera a la calzada de la parada mediante rampa.

Esta es una condicion critica que como se pudo ver en la figura 4.22 en la
parada de taxi de las estaciones si se cumple.

4.2.5. Parada de taxi Fuente de Cibeles

A continuacién, se van a describir cada una de las condiciones criticas y no
criticas que se evaluaron, segun las fichas, para la parada de taxi de la Fuente de
Cibeles.

Itinerario: Acceso a parada o Itinerario: Exterior

El itinerario se refiere al conjunto de vias accesibles para cualquier persona,
pero de forma especial a aquellos que tienen movilidad reducida. Por lo tanto, el
itinerario debe cumplir los siguientes requisitos:

e Desniveles salvados por rampas (no escalones)
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Esta es una condicion critica que en la parada de taxi de la Fuente de Cibeles
se puede ver que si se cumple (figura 4.25).

T |

do po? rafnpa pa‘rada"de taxi Fuente de Cibeles
e Pavimento sin piezas 0 elementos sueltos, pavimento no deslizante,
continuo o compacto

Condicidn critica que en la parada de taxi de la Fuente de Cibeles se puede
ver que si se cumple (figura 4.26).

~ e ~ 2 S
~ > ~ p it S

6 Pavimento pérada de taxi Fuente-derbibﬂeles

Figuré 4.2
e Pendiente de aceras adecuada

Condicion critica que en la parada de taxi de la Fuente de Cibeles si se cumple
con este requisito (figura 4.26).

e Anchura de acera suficiente

Esta también es una condicién critica que en el caso del acceso a la parada de
taxi de la Fuente de Cibeles si se cumple (figura 4.26).

e Existencia de rebajes o vados a distancia de 100 metros.

Esa condicion también es critica que en la parada de taxi de la Fuente de
Cibeles si cumple (figura 4.25).

¢ Rejas, rejillas y tapas de registro enrasadas con el pavimento.

Esta es una condicidn no critica que en el caso del acceso a la parada de taxi
de la Fuente de Cibeles si se cumple (figura 4.27).
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Figura 4.27 Tapas enrasadas parada taxi Fuente de Cibeles

e Alcorques cubiertos o enrasados con el pavimento.
A pesar de que no existe presencia de alcorques cerca a la parada de taxi de

la Fuente de Cibeles, esta es una condicion no critica pero que si es importante para
facilitar el desplazamiento de una persona con movilidad reducida.

Itinerario: Acceso a paradas

Las paradas se han evaluado de acuerdo con la normativa espafiola que regula
las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminaciéon para el acceso y
utilizacion de los modos de transporte.

e Franja de pavimento tacto visual de 1,20m de ancho, perpendicular al
sentido de la marcha y desde bordillo hasta fachada.

Condicion no critica que en la parada de taxi de la Fuente de Cibeles si se
cumple (figura 4.28).

Figura 4.28 Franja tacto visual parada de taxi Fuente de Cibeles

e Identificacion mediante sefalizacion.

Requisito critico que como se puede ver en la figura 4.29 en la parada de taxi
de la Fuente de Cibeles si se cumple.
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Figura 4.29 Identificacion parada taxi Fuente de Cibeles

e Acceso desde la acera a la calzada de la parada mediante rampa.

Esta es una condicién critica que como se pudo ver en la figura 4.25 si se
cumple.

4.2.6. Cadena de viaje a través del Metro de Madrid

La cadena de viaje en metro desde el aeropuerto hasta el Parque El Retiro,
gue se habia establecido en el capitulo anterior, incluye estaciones que no estan
dotadas de accesibilidad universal, es decir que incluyan medidas complementarias
de accesibilidad, ascensores y/o rampas (Metro de Madrid, 2023). A pesar de que la
cadena de viaje permite al viajero llegar a 100 metros del destino, como se puede ver
en la figura 4.30, esta se rompe debido a las paradas resaltadas en rojo.

- — 100 metros
| LBTESTACION | LB || | 8-estacion e |-93'85_13'3|0ﬂ le] L2 @SIACION |y
.o Aeropuerto | T4 | .| colombia |- Principe de Retiro
T1.T2,T3 Vergara

.
Aeropuerto
de Madrid

e
Figura 4.30 Cadena de viaje en metro al Parque El Retiro

Las estaciones: T4 y Colombia si disponen de ascensores y/o rampas, pero no
de medidas complementarias de accesibilidad. Mientras que la estacion Retiro no
cuenta con ascensores, rampas ni medidas complementarias de accesibilidad (Metro
de Madrid, 2023). Por lo tanto, se propone en la figura 4.31 una cadena de viaje
accesible alternativa que, si bien implica un mayor tiempo de viaje, de acuerdo con el
Metro de Madrid (2023) si incluye estaciones dotadas de accesibilidad universal
(medidas complementarias de accesibilidad y ascensores y/o rampas). La cadena de
viaje propuesta le permite al turista con movilidad reducida llegar a 400 metros del
destino.
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Aeropuerto
de Madrid
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T1,T2,T3 Cristal Gova ergara
y g 400 metros

Figura 4.31 Cadena de viaje accesible en metro al Parque El Retiro

Es importante explicar que la linea 8 tiene paradas en las estaciones del
aeropuerto de Madrid, pero solamente la parada de la estaciéon T1-T2-T3 son
completamente accesibles mientras que la parada de la estacion T4 es una estacion
con rampas y/o ascensores, pero sin medidas complementarias de accesibilidad
(Metro de Madrid, 2023). Por lo que la estacion T4 es accesible para una persona con
discapacidad fisica pero no para una persona con discapacidad auditiva o visual.

Asi mismo, como se habia establecido en el capitulo anterior, la cadena de
viaje en metro desde el aeropuerto hasta el Museo del Prado incluye estaciones que
no estan dotadas de accesibilidad universal, es decir que incluyan medidas
complementarias de accesibilidad, ascensores y/o rampas (Metro de Madrid, 2023).
A pesar de que la cadena de viaje permite al viajero llegar a 700 metros del destino,
como se puede ver en la figura 4.32, esta se rompe debido a las paradas resaltadas
en rojo.

700 metros

L8:estacion | L8: - — L9: estacion L2: estacion

Aeropuerto | T4 PR— S estaqgn FR— Principe de PE— Banco de
e I Colombia ] I "

T1,T2,T3 Vergara Espana

Aeropuerto
de Madrid

Figura 4.32 Cadena de viaje en metro al Museo del Prado

Las estaciones: T4 y Colombia si disponen de ascensores y/o rampas, pero no
de medidas complementarias de accesibilidad. Mientras que la estacion Banco de
Espafia no cuenta con ascensores, rampas ni medidas complementarias de
accesibilidad (Metro de Madrid, 2023). Por lo tanto, se propone en la figura 4.33 una
cadena de viaje accesible alternativa que, si bien implica un mayor tiempo de viaje,
de acuerdo con el Metro de Madrid (2023) si incluye estaciones dotadas de
accesibilidad universal (medidas complementarias de accesibilidad y ascensores y/o
rampas). La cadena de viaje propuesta le permite al turista con movilidad reducida
llegar a 800 metros del destino.

Master Universitario en Logistica



Turismo accesible y transporte publico: Comparacion entre Quito y Madrid

Aeropuerto
de Madrid

£

L&:
Aeropuerto
T1,T2,T3

L&:

Ta
o

_| parada Nuevos |,

L8: hasta la

Ministerios

—

L10: hastala | __.

parada
Tribunal

_—

PR—

1] I_E_I MELLL
BTN BT
L1: hasta la
parada
Atocha 800 metros

Figura 4.33 Cadena de viaje accesible en metro al Museo del Prado

4.3. Evaluacion de la cadena de viaje

accesible en Quito

Como se puede evidenciar en las figuras 4.34 y 4.35 las cadenas de viaje
establecidas para Quito para visitar los principales sitios turisticos comparten
infraestructuras en comun como son: aeropuerto, parada de autobus aeropuerto y
parada de taxi aeropuerto por lo que a continuacion se van a evaluar estos elementos
gue son comunes para luego evaluar los elementos de forma especifica a cada ruta

establecida.

¥

Aeropuerto
de Quito

X

100 metros

%

Aeropuerto
de Quito

X

100 metros

100 metros

Parada de |.......| Terminal de p—| Parada de trolebls
autobus [+ autobus —+  Plaza del Teatro
aeropuerto Carcelén (Centro Historico)

Parada de _+ Parada de
taxi .. | taxi Centro
aeropuerto Histérico
Figura 4.34 Elementos cadena de viaje en Quito al Centro Histdrico
Parada de |......| Paradade }e—- Parada de
autobus -+ autobls -+ autobas Mitad del
aeropuerto Carapungo Mundo
Parada de —.»| Parada de
taxi | taxi Mitad
aeropuerto del Mundo

100 metros

Figura 4.35 Elementos cadena de viaje en Quito a la Mitad del Mundo

Cabe destacar que las fichas para evaluar la cadena de viaje accesible en
Quito son las mismas que fueron utilizadas en Madrid por lo que en este apartado ya
no se describiran las mismas con detalle, sino que se presentara un resumen para
evidenciar el cumplimiento o incumplimiento de estas. Ademas, dentro las limitaciones
de este estudio esta que las fotos que evidencian las condiciones fueron tomadas a
través de Google Maps. Finalmente, cabe recalcar que el detalle de la evaluacion se
encuentra en el Anexo lll, Anexo IV y Anexo V.
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4.3.1. Aeropuerto de Quito

Desde el 2016 el Aeropuerto de Quito cuenta con el Sello Inclusivo Progresivo
por cumplir con las medidas necesarias para brindar accesibilidad a las personas con
movilidad reducida (QUIPORT, 2016). Dentro de las medidas de accesibilidad se
dispone: plazas de aparcamiento diferenciadas, rampas de acceso a la estacion,
amplios elevadores y escaleras eléctricas, inexistencia de obstaculos como
desniveles, escalones o pendientes en cada piso de la estacién, sefalizacién para
bafios y elevadores en braille, bafios y bebederos adaptados para personas con
movilidad reducida.

4.3.2. Parada de autobus aeropuerto de Quito

Como se puede evidenciar en la figura 4.36 no existen desniveles salvados por
rampas. No obstante, el pavimento es continuo y compacto. Asi mismo la pendiente
es adecuada y la anchura de la acera es suficiente. No existe una marguesina, sin
embargo, como se puede ver en la misma figura si existen apoyos isquiaticos cerca
de la parada. La identificacién de la parada es a través de un poste sin informacién
en braille. También, se puede gue si existe una franja junto al bordillo que, aunque no
es de tacto si es visual.

Figura 4.36 Parada de autobus aeropuerto Quito

4.3.3. Parada de autobus Carapungo

Como se puede ver en la figura 4.37 no existen desniveles salvados por
rampas ni vados cercanos. No obstante, el pavimento es continuo y compacto. Asi
mismo la pendiente es adecuada y la anchura de la acera es suficiente. Si existe una
marquesina con las medidas adecuadas de acuerdo con la ficha, no obstante, no
existe un cerramiento transparente. Si existen asientos, pero sin apoyo isquiatico. No
existe una identificacién de la parada.
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Figura 4.37 Parada de autobis Carapungo
4.3.4. Parada de autobus Mitad del Mundo

Como se puede ver en la figura 4.38 si existen desniveles salvados por rampas,
el pavimento, la pendiente y la anchura de la acera son las adecuadas conforme a la
ficha. No existe marguesina, ni asientos ni apoyos isquiaticos. La identificacion de la
parada es a través de un poste sin informacién en braille.

F——

Figra 4.38 Parada de autobus Mitad del Muno
4.3.5. Parada de trolebus Plaza del Teatro (Centro Histérico)

Como se puede ver en la figura 4.39 los desniveles salvados por rampa les
faltan mantenimiento, asi como al pavimento. Sin embargo, la pendiente y la anchura
de la acera es la adecuada.

~ é

Figura 4.39 Parada de trolebus Plaza del Teatro

Asi mismo como se puede ver en la figura 4.40 si existe marquesina con las

medidas adecuadas, asientos y apoyos isquiaticos, asi como con cerramiento
traslucido.
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r de parada de trolebus Plaia del Teatro

4.3.6. Parada de taxi aeropuerto de Quito

Figura 4.40 Interi

Como se puede ver en la figura 4.41 no existen desniveles salvados por
rampas y los vados cercanos son porque existen pasos cebras. Sin embargo, el
pavimento, la pendiente y la anchura de la acera son las adecuadas. Si existe
identificacion de la parada mediante sefalizacion.

Figura 4.41 Parada de taxi aeropuerto de Quito
4.3.7. Parada de taxi Mitad del Mundo

Como se puede ver en la figura 4.42 no existen desniveles salvados por
rampas Yy el vado mas cercano es el que se encuentra cerca de la entrada a la Mitad
del Mundo. Sin embargo, el pavimento, la pendiente y la anchura de la acera son las
adecuadas. No existe identificacion de la parada mediante sefializacion.

Figura 4.42 Parada de taxi Mitad del Mundo
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4.3.8. Parada de taxi Centro Historico

Como se puede ver en la figura 4.43 no existen desniveles salvados por
rampas y el vado mas cercano es el que se encuentra cerca del inicio de la calle y sin
el suficiente mantenimiento. Sin embargo, el pavimento, la pendiente y la anchura de
la acera son las adecuadas. No existe identificacion de la parada mediante
sefializacion.

4.3.9. Estacion de autobus de Carcelén

Para la evaluacion de la estacién de autobus de Carcelén (figura 4.44) se tomo
la ficha desarrollada por Gento y Elorduy (2016) para una estacion de tren. Esto se
decidié debido a que las condiciones de accesibilidad pueden ser replicables en las
dos infraestructuras. Al igual que para las paradas de autobus y taxi, aqui también se
disponen de condiciones criticas y no criticas, siendo inclusive algunas comunes a
las paradas anteriormente descritas. Por lo tanto, aquellas condiciones que ya hayan
sido descritas se mencionan a modo de resumen para evidenciar el cumplimiento
mientras que aquellas condiciones especificas si se describiran. Cabe mencionar
también que aquellas condiciones que no sean aplicables no se describiran,
pudiéndose encontrar su detalle en el Anexo V.

Figura 4.44 Estacion de autobls Carcelén

Itinerario: Exterior

Como se puede ver en la figura 4.45 no existen desniveles salvados por
rampas, sin embargo, el pavimento es continuo y compacto, asi como la anchura es
la suficiente. Asi mismo no se encuentran cerca de la zona de alcorques y, aunque
no se evidencia en la figura, las tapas de arqueta si estan enrasados.
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Itinerario: Aparcamiento

Conforme con la ley espafiola las estaciones donde exista un area de
aparcamiento publico gestionado por estas deberan disponer de plazas para
personas con discapacidad (Begoiia & Herrero, 2015).

e Sefalizacion horizontal y vertical

Las plazas deben estar sefalizadas con el simbolo internacional de
accesibilidad tanto verticalmente a través de una sefial como horizontalmente a través
de pintura en el piso. Como se puede ver en la figura 4.46 si se cumple con esta
condicion critica.

Figura 4.46 Zona de parque en la Estacion de autobuses de Carcelén

e Plaza compuesta de area de plaza y acercamiento

Esta condicion critica indica que el area de plaza es la destinada al vehiculo
(dimensiones de al menos 4,50 metros de largo por 2,20 metros de ancho). Esta area
esta rodeada por el area de acercamiento que sirve para que la persona con movilidad
reducida pueda maniobrar con facilidad. Ademas, esta area debe estar sefializada
por un color contrastado (Begofia & Herrero, 2015). Como se puede ver en la figura
4.46 si se cumple con esta condicion.

e Ubicacion cercana a entrada accesible
Esta es una condicibn no critica pero si aconsejable para reducir el
desplazamiento de la persona con movilidad reducida. Esta condicién si se cumple
en la Estacion de Autobuses de Carcelén.

e Una plaza reservada por cada 33 o fraccion

Esta es una condicion no critica que esta establecida en la normativa espafiola,
gue indica que todo edificio cuya superficie exceda de 100 m2 debe contar con una
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plaza accesible por cada 33 plazas de aparcamiento (Begofia & Herrero, 2015). Esta
condicion si se cumple en la Estacion de Autobuses de Carcelén.

Itinerario: Interior

Este itinerario debe ser accesible en el sentido que conecte el acceso a la
estacion con todos los servicios que presta la misma, desde la venta de los boletos,
asi como el acceso al andén (Begofia & Herrero, 2015). Este apartado se compone
de las siguientes condiciones criticas y no criticas:

e Acceso a todos los servicios desde el andén principal

Esta es una condicidn critica porque toda persona con movilidad reducida debe
tener acceso a las boleterias, puntos de informacion, aseos, etc. Como se puede ver
en la figura 4.47 si se cumple con esta condicién.

e Pavimento antideslizante

Esta también es una condicion critica para garantizar el desplazamiento seguro
de una persona con movilidad reducida. Como se puede ver en la figura 4.47 si se
cumple con esta condicion.

Figura 4.47 Interior estacion Carcelén

e Salidas de emergencia

Si bien la estacion de autobuses tiene solamente una zona exterior al aire libre,
la misma si cuenta con salidas de emergencia con un hueco libre de paso de 1 metro
de anchura.

e Acceso a todos los servicios desde resto andenes

Esta es una condicidén no critica pues lo principal es que exista acceso a todos
los servicios desde el andén principal. Sin embargo, esta condicion si se cumple en
la Estacion de Carcelén.

e Nivel de iluminacién adecuado

Segun la normativa espafiola el nivel de iluminacion debe ser de al menos 100
luxes (Begofia & Herrero, 2015). Como ya se ha mostrado, la estacién esta en una
zona al aire libre por lo que esta condicién no critica si se cumple.

e Pavimento que evite el deslumbrado por reflexion
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Segun la normativa espafiola los espacios de comunicacién horizontal deben
tener pavimentos que eviten el deslumbrado por reflexion (Begoia & Herrero, 2015).
Esta es una condicién no critica que si se cumple en la Estacion de Carcelén.

Itinerario: Accesos

Los accesos a la estacién deben cumplir algunos requisitos criticos y no criticos
gue se exponen a continuacion:

e Puerta accesible

De acuerdo con la normativa espafiola las puertas deben tener al menos un
ancho libre de paso mayor o igual a 80 centimetros, asi como una altura de 2 metros.
Adicionalmente, junto a la puerta debe haber un espacio libre de 1,20 metros de
diametro y los mecanismos de apertura deberan estar a una altura entre 0.80 y 1,20
metros. Asi mismo, los pasos controlados por tornos deben ser de al menos 80
centimetros (Begofia & Herrero, 2015). Todas estas condiciones son criticas y como
se pudo evidenciar en la figura 4.45 la puerta de ingreso a la estacion es con rejas la
cual se encuentra abierta durante la operacion de esta por lo que si cumple con estas
condiciones. Por otro lado, en la figura 4.48 se puede evidenciar el cumplimiento de
los tornos.

Figura 4.48 Tornos de acceso a la Estacion Carcelén

e Alumbrado exterior entrada principal

De acuerdo con la normativa espafola, el alumbrado debe ser de 150 luxes
medidos a nivel de suelo (Begofia & Herrero, 2015). Como ya se ha comentado
anteriormente, este es un requisito no critico que si se cumple en la estacion de
Carcelén.

e Localizacion visual de la puerta

Como se puede evidenciar en la figura 4.45 la localizacion de la puerta se da
por la sefialética localizada al ingreso de esta.

e Vestibulos o salas de espera

De acuerdo con la normativa espafiola las estaciones que dispongan de
vestibulos o salas de espera, con superficie mayor a 50 m2 deben tener franjas guias
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de direccion en el pavimento de una anchura minima de 0,10 metros y con color
diferenciado al pavimento circundante (Begofia & Herrero, 2015). Como ya se ha
comentado, la estacion de Carcelén se encuentra al aire libre, por lo que en la figura
4.49 se puede evidenciar el cumplimiento de esta condicion no critica.

Figura 4.49 Zona de espera Estacion Carcelén

Instalaciéon o equipamiento: Aseos

Como ya se ha comentado la limitacion de este estudio es que no se puede
evidenciar con mas fotografias la evaluacion para Quito, particularmente para los
aseos no se encontraron fotografias en internet. Por lo tanto, la siguiente evaluacién
esta dada por mi experiencia de haber vivido en dicha ciudad. Dentro las condiciones
criticas que si se cumplen estan: espacio para giro de diametro 1,50 metros, anchura
de puerta minimo 0,80 metros, pavimento no deslizante y griferia monomando.

Instalacién o equipamiento: Mostradores

Dentro de las condiciones criticas se encuentra que al menos un mostrador
debe ser accesible, esto implica una altura méxima de 0,80 metros y espacio libre
inferior de 0,7x0,8x0,5. Como se puede ver en la figura 4,50 no se cumple con esta
condicion en la estacion de Carcelén. Por otro lado, los mostradores si se encuentran
identificados, aunque esta sea una condicion no critica para el desplazamiento de una
persona con movilidad reducida.

Figura 4.50 Mostradores Estacion Carcelén

Instalacion o equipamiento: Informacion

Como se puede observar en la figura 4.50 solo se dispone de informacién
visual pero no acustica ni de tacto visual, estas son condiciones criticas. Dentro de
las condiciones no criticas que se cumplen se dispone que la informacion visual debe
estar en lugares que permita aproximarse o alejarse, existencia de sefializacion sin
brillos ni destellos. Las condiciones no criticas que no se cumplen en la estaciéon de
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Carcelén son: informacion simultanea en paneles, megafonia y mensajes dinamicos
con velocidad adecuada.

Instalacion o equipamiento: Mobiliario

Dentro de las condiciones criticas que se cumplen en la Estacion de Carcelén
se encuentra que el mobiliario no obstruye el paso de personas con movilidad
reducida, asi como areas de descanso con asientos ergondmicos (figura 4.49).

Instalacién o equipamiento: Maquinas expendedoras

Dentro de las condiciones criticas que no se cumplen en la Estacién de
Carcelén se encuentra la disponibilidad de un teléfono habilitado para personas con
discapacidad (visual, auditiva o fisica).

Itinerario andenes

Las condiciones criticas para este apartado son que el pavimento sea
antideslizante y continuo, disponer de una franja solado de 60 centimetros
antideslizante mas banda 10 centimetros amarilla. Por otro lado, las condiciones no
criticas son distancia adecuada entre obstaculos y andén e iluminacién adecuada.
Como se puede ver en la figura 4.51 si se cumplen con estas condiciones.

=

Figura 4.51 Andén Estacion Carcelén

Instalacion: andén; material movil

Dentro de las condiciones criticas que si se cumplen (figura 4.51) se dispone
de medios precisos para acceder en condiciones de dignidad y seguridad, rampa que
cubre distancia entre coche y andén y sin desnivel en andén. Asi mismo se cumple la
condicion no critica de existencia de rampa de acceso con pendiente maxima del
18%.

Instalacion o equipamiento: sefializacién accesibilidad

Las condiciones no criticas que se cumplen en la estacion de Carcelén son:
sefializacion de elementos accesibles entre 0,80 y 1,20 metros para la entrada a
edificio (figura 4.45), itinerario accesible, plazas reservadas y aseos (figura 4.47).
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5. Resultados de la investigacion en
Quito y Madrid

En este capitulo se mostraran los resultados del estadillo para las paradas de
autobus y taxi. Las dos ciudades analizadas manejan el concepto de transporte como
un sistema integrado e intermodal que tiene por objeto la mayor cobertura del territorio
por lo cual, también se hara una comparacion de los resultados obtenidos, asi como
de la investigacion entre las dos ciudades, con el fin de conocer el grado de
accesibilidad que existe en cada ciudad.

5.1. Resultados estadillo Madrid

A continuacion, se muestra el grado de accesibilidad a través de porcentajes
para las paradas de autobls como de taxi de la cadena de turismo accesible en
Madrid.

5.1.1. Resultados estadillo paradas de autobus

Todas las paradas de autobis en Madrid disponen de identificacion de la
parada ya sea través de poste o marquesina. Asi también, como se pude ver en la
tabla 5.1 el grado de accesibilidad para el itinerario acceso a parada en condiciones
criticas es del 100%, mientras que el itinerario a paradas en la misma condicion no
cumple el 100% de las condiciones de accesibilidad. Por otro lado, el grado de
accesibilidad para el itinerario acceso a parada en condiciones no criticas es del 75%,
mientras que el itinerario a paradas en la misma condicién no cumple el 100% de las
condiciones de accesibilidad.
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Tabla 5.1 Resumen de requisitos en parada de autobus Madrid

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
CONDICIONES REQUISITOS SI [NO [ NA| TOTAL SI NO NA [TOTAL
'T'NEiAPRA'g:AADCACESO 41010 4 100% 0% 0% | 100%
CRITICAS
ITINERARIO: PARADAS | 0 | 4 | 0 4 0% 100% 0% | 100%
ITINERARIO: ACCESO . . . .
NO CRITICAS A PARADA 1t]19]3 4 25% 0% 5% | 100%
ITINERARIO: PARADAS | 0 | 4 | 0 4 0% 100% 0% | 100%

Por lo cual ninguna de las condiciones criticas 0 no criticas se cumple al 100%
en sus requisitos (tabla 5.2)

Tabla 5.2 Resumen de condiciones parada autobus Madrid

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
SI | NO | NA | TOTAL S| NO NA TOTAL
CONDICIONES
CRITICAS 0 4 0 4 0% 100% 0% 100%
NO CRITICAS 0 4 0 4 0% 100% 0% 100%

Condiciones criticas

Dentro de las condiciones criticas se encuentran las que son de itinerario de

acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados de
cada una de ellas.

e [tinerario: acceso a parada

Tal y como se puede ver en la figura 5.1 todas las condiciones criticas de

acceso a las paradas de autobus de la cadena de turismo accesible en Madrid se
cumplen en un 100%.

100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
100%
BO%
0%
40%
20%
0,00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,003 0,003 0,00%  0,00%
0% T T T T ]
« DESNIVELES SALVADOSPOR  » PAVIMENTO SIM PIEZAS O ® PENDIENTE ACERAS e ANCHURA ACERA SUFICIENTE e EXISTENCIA DE REBAJES O
RAMPAS (NO ESCALONES) ELEMENTOS SUELTOS. ADECUADA VADOS A DISTANCIA MENOR DE
PAVIMENTO NO DESLIZANTE, 100 M
CONTINUQ Y COMPACTO usl WO mhA

Figura 5.1 Porcentaje itinerario acceso a parada autobus Madrid (critico)

e ltinerario: parada

Para el itinerario parada solo se tienen dos condiciones criticas, como se puede
ver en la figura 5.2 ninguna de las paradas de autobus presenta una proteccion de
inicio a fin de parada con elementos rigidos que eviten la invasion de esta. Por su
parte el 75% de las paradas disponen de marquesina.
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10:0,00%
100%
BO% 75,00%
60%
40%
25,00%

20%
0,00% 0,00% 0,00%

0%
PROTECCIGN INICIO/FIN DE PARADA [CALZADA) EXISTENCIA MARQUESINA

CON ELEMENTOS RiGIDOS [QUE EVITEN

INVASION DE VEHICULOS & LA MISKMA)
5l anNo ENA

Figura 5.2 Porcentaje itinerario parada autobds Madrid (critico)

Asi mismo, las paradas que disponen de marquesina cumplen con el 100% de
las condiciones criticas (figura 5.3).

100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
100% -
80% -
50% -
40% -
20% -

0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%  0,00%

® ACCESD MARQUESINA e ANCHURA LIBREEN MARQ. e ALTURA LIBRE EN MARQ. « SERALIZACION » AL MENOS UN APOYO
LATERAL/CENTRAL PASO MIN. 1,50 M HASTA 25 CM ALTURA Y 2,10M CERRAMIENTO TRASPARENTE O ISQUIATICO ¥ UN ASIENTO
0,30 M 1,35 M HASTA 2,10 M TRASLUCIDO SEGUN
NORMATIVA
sl ENO ENA

Figura 5.3 Porcentaje requisitos criticos marquesina autobus Madrid

Condiciones no criticas

Dentro de las condiciones no criticas se encuentran las que son de itinerario
de acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados
de cada una de ellas.

e [tinerario: acceso a parada

Dentro del itinerario acceso a parada solo se presentan dos condiciones
criticas, las cuales como se puede ver en la figura 5.4 solo las rejas, rejillas y tapas
de registro enrasadas con pavimento se cumplen en un 100%. Mientras que los
alcorques no son aplicables en un 75% de las paradas, especificamente en las
paradas del aeropuerto, mientras que en la Fuente de Cibeles si se cumple con este
requisito.
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100,00%:
100% -

B0% 75,00%
60%
40%

25,00%
0%

0,00%  0.00% 0,00%

0%

REJAS, REJILLAS Y TAFAS DE REGISTRO ALCORQUES CUBIERTOS O ENRASADOS CON
ENRASADAS COMN PAVIMENTO EL PAVIMENTO

[=}-] H NO EHNA
Figura 5.4 Porcentaje itinerario acceso parada autobus Madrid (no critico)

e ltinerario: parada

Como se puede ver en la figura 5.5 solo las condiciones no criticas: franja
pavimento de tacto visual de 1,20 metros de ancho, caracteres de identificacion de la
linea y franja de tacto visual junto a bordillo se cumplen en un 100%. Mientras tanto,
como se habia indicado anteriormente 3 paradas disponen de poste mientras que
solo una de marquesina. La parada con marquesina dispone ademas una pantalla de
informacion de la situacion de autobuses sin informacién en braille (figura 5.6).

100,00% 100,00% 100,00%
100% -|
208 - 75,00% 75,00% 75,00%
50%
40%
25,00% 25,00% 25,00%
20%
0,00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
0% . . . . . ,
FRANJA PAV. TACTO VISUAL CARACTERES DE FRANJA TACTO VISUAL MIN. EXISTENCIA POSTE EXISTENCIA MARQUESINA FANTALLA INFORMACION DE
DE 1,20 M DE ANCHO, IDENTIFICACION DELINEA 40 CM JUNTO BORDILLO (3)  IDENTIFICACION LiNEA SITUACION DE AUTOBUSES
PERFEND. AL SENTIDO DELA ALTURA MIN. 14 CM COLOR WSl ENO HNA
MARCHA COMTRASTADO

Figura 5.5 Porcentaje itinerario parada autobds Madrid (no critico)
100,00%

100% -
20% 4
0%

409 -

2080
0,00% 0,00%

0%

& DISPOSITIVO SONORO PARA LA

PAMNTALLA
HS5l ENO HENA

Figura 5.6 Porcentaje dispositivo sonoro pantalla parada autobis Madrid

Ninguna de las paradas que disponen de poste tienen informacion en braille
(figura 5.7).
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100,00%

100% -

B0%

B0%

40% |

20%
0,00% 0,00%

0%

& INFORMACION DE POSTE EN

SISTEMA BRAILLE
HSl ENO HENA

Figura 5.7 Porcentaje informacién poste en braille paradas autobls Madrid

Finalmente, en la figura 5.8 se pueden ver los requisitos no criticos para las
paradas que disponen de marquesina. Como se puede ver todas disponen de
reposabrazos y con una altura del asiento de 0,45 metros (+/-2 centimetros). Mientras
gue ninguna parada dispone de informacién en sistema braille.

100,00% 100,00% 100,00%
100%
BO% -
0% -
L
20% -
0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
0%
* INFORMACION & REFOSABRAZOS AL MENOS » ALTURA DE ASIENTO 0,45 M
IDEMTIFICACION, ASIENTOS EXTREMOS DESDE SUELO +/- 2 CM

DENOMIMACION ¥ ESQUEMA
RECORRIDO EN BRAILLE

i 51 HNO ENA
Figura 5.8 Porcentaje requisitos no criticos marquesina autobuis Madrid

5.1.2. Resultados estadillo paradas de taxi

Como se pude ver en la tabla 5.3 el grado de accesibilidad para el itinerario
acceso a parada en condiciones criticas es del 100%, mientras que el itinerario a
paradas en la misma condicion es del 75% de las condiciones de accesibilidad. Por
otro lado, el grado de accesibilidad para el itinerario acceso a parada en condiciones
no criticas es 100% no aplicable al estudio, mientras que el itinerario a paradas en la
misma condicion es del 75% de las condiciones de accesibilidad.

Tabla 5.3 Resumen de requisitos en parada de taxi Madrid

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
CONDICIONES | REQUISITOS SI|NO | NA | TOTAL | I NO NA | TOTAL
ITINERARIO: 4] 0] o0 4 100% | 0% 0% 100%
ACCESO A
PARADA
ITINERARIO: 3] 1] o0 4 75% | 25% 0% 100%
CRITICAS PARADAS
NO CRITICAS ITINERARIO: 0] o | 4 4 0% 0% | 100% | 100%
ACCESO A
PARADA
ITINERARIO: 3] 1] o0 4 75% | 25% 0% 100%
PARADAS
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Por lo cual, ninguna de las condiciones criticas es accesible en todos sus

requisitos, mientras que las condiciones no criticas son accesibles en un 75% (tabla
5.4).

Tabla 5.4 Resumen de condiciones parada de taxi Madrid

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
SI | NO | NA | TOTAL SI NO NA TOTAL
CONDICIONES
CRITICAS 0 4 0 4 0% 100% 0% 100%
NO CRITICAS 3 1 0 4 75% 25% 0% 100%

Condiciones criticas

Dentro de las condiciones criticas se encuentran las que son de itinerario de

acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados de
cada una de ellas.

e |tinerario: acceso a parada

Tal y como se puede ver en la figura 5.9 todas las condiciones criticas de

acceso a las paradas de taxi de la cadena de turismo accesible en Madrid se cumplen
en un 100%.

100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

100%
309%
608
408
209

0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00%

0% ; ; ; ;
» DESNIVELES SALVADOS POR & PAWIMENTO SIN PIEZAS O & PENDIENTE ACERAS ® ANCHURA ACERA SUFICIENTE  EXISTENCIA DE REBAIES O
RAMPAS (NO ESCALONES) ELEMENTOS SUELTOS. ADECUADA (1) (2) VADOS A DISTANCIA MENOR DE

PAVIMENTO NO DESLIZANTE,
CONTINUO ¥ COMPACTO

Figura 5.9 Porcentaje itinerario acceso parada taxi Madrid (critico)

e ltinerario: parada

WSl ENO HNA 100 METROS

La identificacion mediante sefializacién se cumple en un 100% mientras que el

acceso desde la acera a la calzada de la parada mediante rampa se cumple en un
75% (figura 5.10).

100,00%

100% - M5 ENO ENA
20% 75,00%
0%
40% -
25,00%
20%
0,00%  0,00% 0,00%
0% r
IDENTIFICACION MEDIANTE ACCESO DESDE LA ACERA A LA
SERALZACION CALZADA DE LA PARADA MEDIANTE

RAMPA
Figura 5.10 Porcentaje itinerario parada taxi Madrid (critico)

Condiciones no criticas
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Dentro de las condiciones no criticas se encuentran las que son de itinerario
de acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados
de cada una de ellas.

e [tinerario: acceso a parada

Dentro del itinerario acceso a parada solo se presentan dos condiciones
criticas, las cuales como se puede ver en la figura 5.11 solo las rejas, rejillas y tapas
de registro enrasadas con pavimento se cumplen en un 100%. Mientras que los
alcorques no son aplicables en un 100% de las paradas de taxi.

100,00% 100,00%
100% -

0% -
0%
405% -

20% 1

0,00% 0,008 0,00% 0,00%

0%

REJAS, REJNILLAS Y TAPAS DE ALCOROUES CUBIERTOS O
REGISTRO ENRASADAS CON ENRASADOS CON EL PAVIMENTO

FAVIMENTO
W5l ENO EHNA

Figura 5.11 Porcentaje itinerario acceso a parada taxi Madrid (no critico)

e ltinerario: parada

La franja de pavimento tacto visual de 1,20 metros de ancho, perpendicular al
sentido de la marcha y desde bordillo hasta fachada solo se cumple en un 75% de las
paradas (figura 5.12).

20% - 75,00%
T0%
0%
50%
40%
20% - 25,00%
209
10%
0%

0,00%

FRAMNIA DE PAVIMENTO TACTO VISUALDE
1,20 M DE ANCHO, PERFENDICULAR AL
SEMTIDO DE LA MARCHA ¥ DESDE BORDILLO
HASTA FACHADA

kil 51 @NO ENA

Figura 5.12 Porcentaje itinerario parada taxi Madrid (no critico)
5.2. Resultados estadillo Quito

A continuacioén, se muestra el grado de accesibilidad a través de porcentajes
para las paradas de autobuis como de taxi de la cadena de turismo accesible en Quito.
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5.2.1. Resultados estadillo paradas de autobus

Solamente el 75% de las paradas de autobls en Quito disponen de
identificacion de la parada ya sea través de poste o marquesina (figura 5.13).

e

Figura 5.13 Porcentaje identificacion paradas autobus Quito

Asi también, como se pude ver en la tabla 5.5 el grado de accesibilidad para el
itinerario acceso a parada en condiciones criticas es del 50%, mientras que el
itinerario a paradas en la misma condicion no cumple el 100% de las condiciones de
accesibilidad. Por otro lado, el grado de accesibilidad para el itinerario acceso a
parada en condiciones no criticas es del 100%, cabe recalcar que los alcorques no
se han incluido en este analisis ya que no aplican para las paradas analizadas (Anexo
[Il). Finalmente, el itinerario a paradas en la misma condicion no cumple el 100% de
las condiciones de accesibilidad.

Tabla 5.5 Resumen de requisitos en parada de autobls Quito

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
CONDICIONES REQUISITOS SI [NO [ NA| TOTAL S| NO NA [TOTAL
'T'NEiAPFXCR’AéiCESO 2210 4 50% 50% 0% | 100%
CRITICAS
ITINERARIO: PARADAS | 0 | 4 | 0 4 0% 100% 0% | 100%
ITINERARIO: ACCESO . . . .
NO CRITICAS A PARADA 41010 4 100% 0% 0% | 100%
ITINERARIO: PARADAS | 0 | 4 | 0 4 0% 100% 0% | 100%

Por lo cual ninguna de las condiciones criticas o no criticas se cumple al 100%
en sus requisitos (tabla 5.6).

Tabla 5.6 Resumen de condiciones parada de autobuls Quito

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
SI | NO | NA | TOTAL Sl NO NA TOTAL
CONDICIONES
CRITICAS 0 4 0 4 0% 100% 0% 100%
NO CRITICAS 0 4 0 4 0% 100% 0% 100%

Condiciones criticas

Dentro de las condiciones criticas se encuentran las que son de itinerario de
acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados de
cada una de ellas.

e |tinerario: acceso a parada
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Como se puede ver en la figura 5.14 los desniveles salvados por rampas se
cumplen en un 50% de las paradas mientras que la existencia de rebajes se cumple
en un 75%. Esto se debe a que en la parada del aeropuerto no existen desniveles
para acceder a la parada como tal y los mas cercanos se encuentran cerca de los
pasos cebra (Anexo lll). El resto de las condiciones se cumplen en un 100%.

100,00% 100,00% 100,00%
100% -
0% - 75,00%
60% 1 50,00% 50,00%
40% |
25,00%
20%
0,00% 0,00%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00%
o DESNIVELES SALVADOSPOR o PAVIMENTO SIN PIEZAS O o PENDIENTE ACERAS o ANCHURA ACERASUFICIENTE e EXISTENCIA DE REBAJES O
RAMPAS (NO ESCALONES) ELEMENTOS SUELTOS. ADECUADA VADOS A DISTANCIA MENOR DE
PAVIMENTO NO DESLIZANTE, &SI ENO ENA 100M

CONTINUO Y COMPACTO
Figura 5.14 Porcentaje itinerario acceso parada autobis Quito (critico)

e |tinerario: Parada

Como se puede ver en la figura 5.15 ninguna de las paradas presenta una
proteccion inicio/fin. Mientras que solo el 50% dispone de marquesina.

100,00%
100% -

20% -
60% - 50,00% 50,00%
40% -

20%

0,00% 0,00% 0,00%
mﬁ 4

PROTECCION INICIO/FIN DE PARADA (CALZADA) EXISTENCIA MARQUESINA
CON ELEMENTOS RiGIDOS {QUE EVITEN

INVASION DE VEHICULOS A LA MISMA)
sl HNO HNA

Figura 5.15 Porcentaje itinerario parada autobUs Quito (critico)

Asi mismo, las paradas que disponen marquesina cumplen al 100% casi todas las
condiciones salvo que solo el 50% dispone de cerramiento transparente (figura 5.16).

100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
100% -
80%
60% - 50,00% 50,00%
40% |
20% |
0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
* ACCESO MARQUESINA o ANCHURA LIBRE EN MARQ. e ALTURA LIBRE EN MARQ. 2,10 » SENALIZACION CERRAMIENTO ~ » AL MENOS UN APOYO
LATERAL/CENTRAL PASO MIN. 1,50 M HASTA 25 CM ALTURA Y M TRASPARENTE O TRASLUCIDO ~ ISQUIATICO Y UN ASIENTO
0,90M 1,35 M HASTA 2,10 M SEGUN NORMATIVA
sl ENO ENA

Figura 5.16 Porcentaje requisitos criticos marquesina autobus Quito

Condiciones no criticas
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Dentro de las condiciones no criticas se encuentran las que son de itinerario
de acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados
de cada una de ellas.

e [tinerario: acceso a parada

Dentro del itinerario acceso a parada solo se presentan dos condiciones
criticas, las cuales como se puede ver en la figura 5.17 solo las rejas, rejillas y tapas
de registro enrasadas con pavimento se cumplen en un 100%. Mientras que los
alcorques no son aplicables en un 100% de las paradas.

100,00% 100,00%
100% -

80% -
60% -
40% -

20% -

0,00% 0,00% 0,00%  0,00%

REJAS, REJILLAS Y TAPAS DE REGISTRO ALCORQUES CUBIERTOS O ENRASADOS CON EL
ENRASADAS CON PAVIMENTO PAVIMENTO

sl HNO HNA
Figura 5.17 Porcentaje itinerario acceso a parada autobus Quito (no critico)

e ltinerario: parada

Como se puede ver en la figura 5.18 ninguna de las paradas dispone de franja
pavimento de tacto visual de 1,20 metros de ancho, solo el 75% dispone de caracteres
de identificacion de la linea y solo el 25% disponen de franja de tacto visual junto a
bordillo. Mientras tanto, como se habia indicado anteriormente 50% de las paradas
disponen de poste, sin informacion en braille, mientras que 50% disponen de
marquesina. Ninguna de las paradas dispone de una pantalla de informacién de
situacion de autobuses.

100,00% 100,00%
100%
80% 75,00% 75,00%
60% 50,00% 50,00% 50,00% 50,00%
40%
25,00% 25,00%
20%
0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
FRANJA PAV. TACTO VISUAL DE CARACTERES DE FRANJA TACTO VISUAL MIN. 40 EXISTENCIA POSTE EXISTENCIA MARQUESINA ~ PANTALLA INFORMACION DE
1,20 M DEANCHO, PERPEND.  IDENTIFICACION DELINEA ~ CM JUNTOBORDILLO (3) IDENTIFICACION LINEA SITUACION DE AUTOBUSES
ALSENTIDO DE LAMARCHA  ALTURA MIN. 14 CM COLOR WSl @NO WNA

CONTRASTADO

Figura 5.18 Porcentaje itinerario parada autobus Quito (no critico)

Por otro lado, en la figura 5.19 se pueden ver los requisitos no criticos para las
paradas que disponen de marquesina. Como se puede ver todas disponen de
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reposabrazos y con una altura del asiento de 0,45 metros (+/-2 centimetros). Mientras
gue ninguna parada dispone de informacion en sistema braille.

100,00% 100,00% 100,00%
100% -
80% -
60% -
40% -
20% -
0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
0% . . |
e INFORMACION e REPOSABRAZOS ALMENCS ® ALTURA DE ASIENTO 0,45 M
IDENTIFICACION, ASIENTOS EXTREMOS DESDE SUELO +/- 2 CM

DENOMINACION Y ESQUEMA
RECORRIDO EN BRAILLE

sl HNO HNA
Figura 5.19 Porcentaje requisitos no criticos marquesina autobus Quito

5.2.2. Resultados estadillo paradas de taxi

Como se puede ver en la tabla 5.7 no se cumplen el 100% de condiciones de
accesibilidad para el itinerario acceso a parada en condiciones criticas, mientras que
el itinerario a paradas en la misma condiciébn tampoco cumple el 100% de las
condiciones de accesibilidad. Por otro lado, el grado de accesibilidad para el itinerario
acceso a parada en condiciones no criticas es del 100%, cabe recalcar que los
alcorques no se han incluido en este analisis ya que no aplican para las paradas
analizadas (Anexo 1V). Finalmente, el itinerario a paradas en la misma condiciéon no
cumple el 100% de las condiciones de accesibilidad.

Tabla 5.7 Resumen de requisitos en parada de taxi Quito

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
CONDICIONES REQUISITOS SI | NO | NA | TOTAL Sl NO NA | TOTAL
ITINERARIO: ACCESO 0 3 0 3 0% 100% 0% 100%
: A PARADA
CRITICAS ITINERARIO:
PARADAS 0 3 0 3 0% 100% 0% 100%
ITINERARIO: ACCESO 3 0 0 3 100% 0% 0% 100%
: A PARADA
NO CRITICAS ITINERARIO:
: 0 0 ) 0
PARADAS 0 3 0 3 0% 100% 0% 100%

Por lo cual ninguna de las condiciones criticas o no criticas se cumple al 100%
en sus requisitos (tabla 5.8).

Tabla 5.8 Resumen de condiciones parada de taxi Quito

CANTIDAD GRADO ACCESIBILIDAD
SI | NO | NA | TOTAL SI NO NA TOTAL
CONDICIONES
CRITICAS 0 3 0 3 0% 100% 0% 100%
NO CRITICAS 0 3 0 3 0% 100% 0% 100%

Condiciones criticas

Dentro de las condiciones criticas se encuentran las que son de itinerario de

acceso a parada e itinerario paradas. A continuacion de muestran los resultados de
cada una de ellas.
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e |tinerario: acceso a parada

Tal y como se puede ver en la figura 5.20 casi todas las condiciones criticas de
acceso a las paradas de taxi de la cadena de turismo accesible en Quito se cumplen
en un 100%, salvo porque ninguna presenta desniveles salvados por rampas.

100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
100% -

80% -
60% -
40% -

20%
0,00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00% 0,00%  0,00%

0%

o DESNIVELES SALVADOS POR & PAVIMENTO SINPIEZASO e PENDIENTE ACERAS ADECUADA e ANCHURA ACERA SUFICIENTE EXISTENCIA DE REBAJES O VADOS
RAMPAS (NO ESCALONES) ELEMENTOS SUELTOS. (1) (2) A DISTANCIA MENOR DE 100
PAVIMENTO NO DESLIZANTE, METROS
CONTINUO Y COMPACTO

Figura 5.20 Porcentaje itinerario acceso a parada taxi Quito (critico)

Sl ENO ENA

e ltinerario: parada

La identificacion mediante sefalizacion se cumple en un 33,33% mientras que
el acceso desde la acera a la calzada es un requisito que no se cumple en ninguna
de las paradas analizadas (figura 5.21).

100,00%
100% -
80% 1 66,67%
60% -
a0% - 33,33%
20% -
0,00% 0,00% 0,00%
0% - ‘
IDENTIFICACION MEDIANTE ACCESO DESDE LA ACERA A LA
SENALIZACION CALZADA DE LA PARADA MEDIANTE

RAMPA

Sl ENO HENA
Figura 5.21 Porcentaje itinerario parada taxi Quito (critico)

Condiciones no criticas

Dentro de las condiciones no criticas se encuentran las que son de itinerario
de acceso a parada e itinerario paradas. A continuacién de muestran los resultados
de cada una de ellas.

e [tinerario: acceso a parada

Dentro del itinerario acceso a parada solo se presentan dos condiciones
criticas, las cuales como se puede ver en la figura 5.22 solo las rejas, rejillas y tapas
de registro enrasadas con pavimento se cumplen en un 100%. Mientras que los
alcorques no son aplicables en un 100% de las paradas.
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100,00% 100,00%
100% |
80% -
60% -
40% -
20% -
0,00%  0,00% 0,00%  0,00%
0% .
REJAS, REJILLAS Y TAPAS DE ALCORQUES CUBIERTOS O
REGISTRO ENRASADAS CON ENRASADOS CON EL PAVIMENTO

PAVIMENTO

M5 ENO HENA
Figura 5.22 Porcentaje itinerario acceso a parada taxi Quito (no critico)

e ltinerario: parada

La franja de pavimento tacto visual de 1,20 metros de ancho, perpendicular al
sentido de la marcha y desde bordillo hasta fachada no se cumple en ninguna de las
paradas (figura 5.23).

100,00%
100% |

80% -
60% -
40% -
20% -

0,00% 0,00%

FRANJA DE PAVIMENTO TACTO VISUAL DE 1,20
M DE ANCHO, PERPENDICULAR AL SENTIDO DE
LA MARCHA Y DESDE BORDILLO HASTA
FACHADA

S| ENO HNA
Figura 5.23 Porcentaje itinerario parada taxi Quito (no critico)

5.3. Anadlisis comparativo entre Madrid
y Quito

En este apartado se va a presentar una comparacion de los resultados
obtenidos tanto para las paradas de autobus como de taxi para acceder a los sitios
turisticos de las dos ciudades evaluadas. Cabe recalcar que Madrid presenta un 16%
mas de poblacion y un 62% mas de superficie que Quito.

5.3.1. Comparacion entre paradas de autobus

A continuacion, se presenta una comparacion entre los resultados obtenidos
sobre el grado de accesibilidad a los sitios turisticos en las dos ciudades en autobus.
Primero se presenta la comparaciéon para las condiciones criticas y luego para las
condiciones no criticas.
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Condiciones criticas

Para las condiciones criticas se presenta tanto para el itinerario acceso a
parada como para el itinerario paradas.

Itinerario: acceso a parada

Como se puede ver en la tabla 5.9 Madrid es tan accesible como Quito para
las condiciones de pavimento continuo y compacto, pendiente de acera adecuada y
anchura de acera adecuada. Por otro lado, en lo que respecta a los desniveles y vados
es mas accesible acceder a los sitios turisticos en Madrid que en Quito.

Tabla 5.9 Comparacién itinerario acceso a parada autobus (critico)

GRADO
ACCESIBILIDAD POR
TIPO CONCEPTO CIUDAD
MADRID | QUITO
VIAS ACCESIBLES
o DESNIVELES SALVADOS POR RAMPAS (NO ESCALONES) 100% 50%
ITINERARI | | e PAVIMENTO SIN PIEZAS O ELEMENTOS SUELTOS. 100%
o: PAVIMENTO NO DESLIZANTE, CONTINUO Y COMPACTO 100% 0
AEEFEASSAA e PENDIENTE ACERAS ADECUADA (1) 100% 100%
o ANCHURA ACERA SUFICIENTE (2) 100% 100%
EXISTENCIA DE REBAJES O VADOS A DISTANCIA MENOR DE 100 .
M 100% 5%

Itinerario: paradas

A pesar de que se trata de una condicion critica, ni en Madrid ni en Quito se
evidencio una proteccion de inicio/fin de la parada. Tanto en Quito como en Madrid
las paradas que no estaban identificadas por poste estaban identificadas por
marquesina. En lo que respecta a las condiciones criticas de las marquesinas, Quito
es tan accesible como Madrid salvo por la condicién del cerramiento traslicido, donde
Quito solo lo cumple en un 50% (tabla 5.10).

Tabla 5.10 Comparacion itinerario paradas autobus (critico

GRADO
ACCESIBILIDAD
TIPO CONCEPTO POR CIUDAD
MADRID| QUITO
PROTECCION INICIO/FIN DE PARADA (CALZADA) CON
ELEMENTOS RIGIDOS (QUE EVITEN INVASION DE VEHICULOS A 0%
LA MISMA) 0% 0
EXISTENCIA MARQUESINA 25% 50%
e ACCESO MARQUESINA LATERAL/CENTRAL PASO MIN. 0,90 M | 100% 100%
ITINERARIO | | ® ANCHURA LIBRE EN MARQ. 1,50 M HASTA 25 CM ALTURA Y 100%
 PARADAS | | 1,35 M HASTA 2,10 M 100% ’

e ALTURA LIBRE EN MARQ. 2,10 M

100%

100%

e SENALIZACION CERRAMIENTO TRASPARENTE O
TRASLUCIDO,2 BANDAS HORIZONTALES DE 5-10 CM ENTRE
0,70-0,80 M Y 1,40-1,70 M COLOR VIVO

100%

50%

e AL MENOS UN APOYO ISQUIATICO Y UN ASIENTO

100%

100%
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Resultados de la investigacion en Quito y Madrid

Condiciones no criticas

Para las condiciones no criticas se presenta tanto para el itinerario acceso a
parada como para el itinerario paradas.

Itinerario: acceso a parada

La condicién no critica de que las rejas, rejillas y tapas de registro deben estar
enrasadas con el pavimento se cumple en un 100% tanto para Quito como para
Madrid. Como se habia explicado anteriormente, esta condicibn no afecta
directamente el desplazamiento de las personas con movilidad reducida, por lo que
se considera que la misma tiene que ver mas con el cumplimiento arquitectonico de
las ciudades que con el acceso a las paradas de autobus (tabla 5.11).

Tabla 5.11 Comparacion itinerario acceso a parada autobus (no critico)

GRADO
ACCESIBILIDAD POR
CIUDAD
MADRID QUITO

TIPO CONCEPTO

ITINERARI | REJAS, REJILLAS Y TAPAS DE REGISTRO ENRASADAS CON
O: PAVIMENTO 100% 100%

AIE’:EF\I’EESAA ALCORQUES CUBIERTOS O ENRASADOS CON EL PAVIMENTO N/A

25%

Itinerario: paradas

En la tabla 5.12 se muestra la comparacion de condiciones no criticas para el
itinerario a paradas. Como se puede ver, Quito no es nada accesible respecto a la
franja de pavimento de tacto visual perpendicular al sentido de la marcha, a
comparacion de Madrid que si lo es. Asi mismo, no todas las paradas de Quito
disponen de caracteres de identificaciébn como si lo dispone Madrid. Quito es muy
poco accesible respecto a la franja de tacto visual junto al bordillo, a diferencia de
Madrid que es 100% accesible en esta condicion.

Ni en Quito ni en Madrid se dispone de informacion en sistema braille ni en las
marquesinas ni en los postes de las paradas. Quito no dispone de pantallas con
informacion de autobuses, a diferencia de Madrid que si lo tiene, aunque sin
dispositivo sonoro. Finalmente, tanto Quito como Madrid cumplen al 100% en
accesibilidad respecto a los reposabrazos y las caracteristicas de los asientos en las
marquesinas (tabla 5.12).
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Tabla 5.12 Comparacion itinerario paradas autobus (no critico)

GRADO
ACCESIBILIDAD POR
TIPO CONCEPTO CIUDAD
MADRID QUITO
FRANJA DE PAVIMENTO TACTO VISUAL DE 1,20 M DE 100% 0%
ANCHO, PERPENDICULAR AL SENTIDO DE LA MARCHA Y
DESDE BORDILLO HASTA FACHADA
CARACTERES DE IDENTIFICACION DE LINEA ALTURA MIN. 100% 75%
14 CM COLOR CONTRASTADO
FRANJA TACTO VISUAL MIN. 40 CM JUNTO BORDILLO (3) 100% 25%
TINERARIO: EXISTENCIA POSTE IDENTIFICACION LINEA 75% 50%
PARADAS | e INFORMACION DE POSTE EN SISTEMA BRAILLE 0% 0%
EXISTENCIA MARQUESINA 25% 50%
o INFORMACION IDENTIFICACION, DENOMINACION Y 0% 0%
ESQUEMA RECORRIDO EN BRAILLE
e REPOSABRAZOS AL MENOS ASIENTOS EXTREMOS 100% 100%
e ALTURA DE ASIENTO 0,45 M DESDE SUELO +/- 2 CM 100% 100%
PANTALLA INFORMACION DE SITUACION DE AUTOBUSES 25% 0%
\ ¢ DISPOSITIVO SONORO PARA LA PANTALLA 0% 0%

5.3.2. Comparacion entre paradas de taxi

A continuacién, se presenta una comparacion entre los resultados obtenidos
sobre el grado de accesibilidad a los sitios turisticos en las dos ciudades en taxi.
Primero se presenta la comparacién para las condiciones criticas y luego para las
condiciones no criticas.

Condiciones criticas

Para las condiciones criticas se presenta tanto para el itinerario acceso a
parada como para el itinerario paradas.

Itinerario: acceso a parada

Como se puede ver en la tabla 5.13 Madrid es tan accesible como Quito para
las condiciones de pavimento continuo y compacto, pendiente de acera adecuada y
anchura de acera adecuada. Por otro lado, en lo que respecta a los desniveles y vados
es mas accesible acceder a los sitios turisticos en Madrid que en Quito.

Tabla 5.13 Comparacion itinerario acceso a parada taxi (critico)
GRADO ACCESIBILIDAD

TIPO CONCEPTO POR CIUDAD
MADRID QUITO
VIAS ACCESIBLES
e DESNIVELES SALVADOS POR RAMPAS (NO 100% 0%
ESCALONES)
ITINERARIO e PAVIMENTO SIN PIEZAS O ELEMENTOS SUELTOS. 100% 100%
: ACCESO A PAVIMENTO NO DESLIZANTE, CONTINUO Y COMPACTO
PARADA e PENDIENTE ACERAS ADECUADA (1) 100% 100%
e ANCHURA ACERA SUFICIENTE (2) 100% 100%
EXISTENCIA DE REBAJES O VADOS A DISTANCIA MENOR DE 100% 100%
100 METROS

Itinerario: paradas
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A pesar de que se trata de una condicion critica, Quito solo dispone de
identificacion en el 33,33% de las paradas, a diferencia de Madrid que cumple en su
totalidad este requisito. Asi mismo, a pesar de que en las paradas de Madrid no es
completamente accesible acceder desde la acera a la calzada de la parada mediante
rampa, si es mayor el cumplimiento de esto que en Quito donde no se cumple con
esto (tabla 5.14).

Tabla 5.14 Comparacion itinerario paradas taxi (critico)

GRADO ACCESIBILIDAD
TIPO CONCEPTO POR CIUDAD
MADRID QUITO
ITINERARIO: IDENTIFICACION MEDIANTE SENALIZACION 100% 33,33%
PARADAS | ACCESO DESDE LA ACERA A LA CALZADA DE LA PARADA 75% 0%
MEDIANTE RAMPA

Condiciones no criticas

Para las condiciones no criticas se presenta tanto para el itinerario acceso a
parada como para el itinerario paradas.

Itinerario: acceso a parada

La condicién no critica de que las rejas, rejillas y tapas de registro deben estar
enrasadas con el pavimento se cumple en un 100% tanto para Quito como para
Madrid. Como se habia explicado anteriormente, esta condicion no afecta
directamente el desplazamiento de las personas con movilidad reducida, por lo que
se considera que la misma tiene que ver mas con el cumplimiento arquitecténico de
las ciudades que con el acceso a las paradas de autobus (tabla 5.15).

Tabla 5.15 Comparacioén itinerario acceso a parada taxi (no critico)
GRADO ACCESIBILIDAD

TIPO CONCEPTO POR CIUDAD
MADRID QUITO
ITINERARIO REJAS, REJILLAS Y TAPAS DE REGISTRO ENRASADAS CON 100% 100%
- ACCESO A PAVIMENTO
' PARADA ALCORQUES CUBIERTOS O ENRASADOS CON EL N/A N/A
PAVIMENTO

Itinerario: paradas

A pesar de que la condicién no critica de disponer de franja de pavimento de
tacto visual no se cumple completamente en Madrid, si se tiene un mayor
cumplimiento que en Quito, donde no se cumple en absoluto este requisito (tabla
5.16).

Tabla 5.16 Comparacion itinerario paradas taxi (no critico)

GRADO ACCESIBILIDAD
TIPO CONCEPTO POR CIUDAD
MADRID QUITO

FRANJA DE PAVIMENTO TACTO VISUAL DE 1,20 M DE
ANCHO, PERPENDICULAR AL SENTIDO DE LA MARCHA Y 75% 0%
DESDE BORDILLO HASTA FACHADA

ITINERARIO
: PARADAS
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Estudio econémico

6. Estudio econdmico

En el presente capitulo se va a cuantificar el coste de la investigacion y redaccion de
este Trabajo de Fin de Master en funcién de los recursos de personal, equipos
utilizados, material consumible y costes indirectos.

6.1. Jerarquia de Personal

En esta seccion se va a establecer roles para los diferentes involucrados en la
investigacion en funcion del trabajo realizado, con el objetivo de valorar lo que hubiera
costado realmente si este trabajo fuese desarrollado por alguna entidad. Los roles
han sido clasificados en: un director, un jefe de proyecto, un responsable de
investigacion y un responsable de redaccion. Cada uno de los roles tiene unas tareas
especificas que se definen a continuacion:

El director es el responsable de establecer plazos de cumplimiento y
presupuesto econdémico. Ademas, también tiene la responsabilidad de informar al jefe
de proyecto para el cumplimiento de esto. Por ultimo, es la persona encargada de
aprobar el proyecto.

El jefe de proyecto es el responsable de gestionar el trabajo. Es decir, debe
encargarse de planificar la carga de trabajo que se va a realizar, dar seguimiento a
los plazos planificados, controlar los costes y verificar el cumplimiento del trabajo
hasta su presentacion final.

El responsable de investigacion es la persona encargada de la busqueda de
informacion, documentacion y elaboracion de estadistica. También se encarga de la
ejecucion “in situ” o a través de Google Maps, segun sea el caso, dependiendo de la
comunicacién establecida con el jefe de proyecto.
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El responsable de departamento es quien debe redactar y dar forma a la
informacion obtenida por el responsable de investigacion. Debe comunicarse
constantemente con el jefe de proyecto.

A continuacién, en la figura 6.1 se puede ver la jerarquia de personal.

‘ DIRECTOR ‘

l

l Jefe de Proyecto ]

. .

Responsable de Investigacion Responsable de Departamento

Figura 6.1 Jerarquia de personal
6.2. Fases de desarrollo

Este trabajo de investigacion se ha desarrollado en cinco fases: consultas y
tutoras, investigacion, trabajo de campo, redaccion y presentacion.

Consultas y tutorias: esta fase incluye la definicion del tema, planificacion del
trabajo, asi como las diferentes consultas que se ha mantenido con los dos tutores
para revisar el trabajo y solventar dudas surgidas a lo largo de la elaboracion de este.

Investigacion: esta etapa consta de inicialmente una busqueda de fuentes y
documentacion relativa a turismo accesible, cadena de turismo accesible, transporte
accesible, estadisticas, sistema de transporte publico y cadena de viaje accesible
tanto en Quito como en Madrid. Luego, analizar los resultados obtenidos en la
evaluacion de las cadenas de viaje accesible.

Trabajo de campo: esta fase hace referencia a la evaluacién de las
respectivas cadenas de viaje accesible en las dos ciudades. Por lo cual se evalud in
situ las cuatro paradas de autoblis de Madrid y las cuatro paradas de taxi. Mientras
gue en Quito se replico el mismo analisis a través de Google Maps.

Redaccion: esta fase consta de la redaccién de cada uno de los capitulos del
Trabajo de Fin de Master.

Presentacién: preparacion y elaboracion de la presentacion que se usara para
exponer el Trabajo de Fin de Master frente al tribunal. Esta fase incluye: seleccién de
contenidos, definicion del programa y disefio de formato.

A continuacion, en la figura 6.2 se presenta el diagrama de Gantt del Trabajo
de Fin de Master.

Samantha Aldas



=i

Estudio econémico

M aster en

o8istiga

ASES DURACION| FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO JuLIO
FASE
HORAS [16-22| 23-1| 2-8 | 9-15|16-22J23-29 30-5| 6-12 |13-19420-26 27-3| 4-10|11-17|18-2425-3Y 1-7 | 8-14|15-21§22-28 29-5] 1-13 |14-20
1. Consultas y tutorias 20,00 <
Consultas y tutorias 20,00
2. Investigacion 75,00 <
Busqueda doc. 45,00
Analisis resultados 30,00
3. Trabajo de campo 105,00 < >
Paradas de autobus 20,00

Taxi yestacién autobds| 10,00

Traspaso de datos 75,00

4. Redaccion 300,00 < >
Redaccion TFM 300,00

5.Presentacion 62,00 <

Elaboracién 60,00

Impresidn 2,00

Figura 6.2 Diagrama Gantt Trabajo Fin de Master

6.3. Estudio

econdmico

El estudio econdmico se compone de recursos de personal, equipos utilizados,
material consumible y costes indirectos.

Personal

En esta fase se detallan las horas efectivas anuales, el coste diario, semanal y
de horario del equipo de trabajo. Los dias efectivos se muestran en la tabla 6.1 siendo
el numero de horas efectivas al afio 1.648, considerando que se trabajan 8 horas al

dia.

Tabla 6.1 Dias efectivos al afio

CONCEPTO DIAS
Afo medio 365
Sébados y domingo -105
Vacaciones -20
Dias festivos reconocidos -14
Dias reconocidos por enfermedad -15
Formaciones -5
Total estimado dias efectivos al afio 206

En la tabla 6.2 se muestran las semanas efectivas anuales.

Tabla 6.2 Semanas efectivas anuales

CONCEPTO DIAS
Afo medio 52
Vacaciones y festivos -5
Enfermedad -3
Formaciones -1
Total semanas/afio efectivas 43
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Cada miembro del equipo tiene un sueldo asignado de acuerdo con su cargo.
A continuacion, en la tabla 6.3 se muestra el coste total en euros del equipo de trabajo,
considerando que el coste de la Seguridad Social es del 23,60%(Ministerio de
Inclusién, 2023).

Tabla 6.3 Coste de los profesionales

c . Jefe de Responsable de | Responsable de
oncepto Director . . 2
proyecto investigacion departamento

Salario anual neto | 45.000,00 30.000,00 25.000,00 20.000,00
S. Social (23,60%) | 10.620,00 7.080,00 5.900,00 4.720,00
Sueldo bruto 55.620,00 37.080,00 30.900,00 24.720,00
Coste/semana 1.293,49 862,33 718,60 574,88
Coste diario 270,00 180,00 150,00 120,00
Coste/hora 33,75 22,50 18,75 15,00

Equipos o medios utilizados

Los equipos que se han utilizado para realizar el proyecto son: equipo
informatico, softwares, impresora y celular con cdmara de 13 megapixeles. La
amortizacion utilizada se puede observar en la tabla 6.4 y viene dada por la Agencia
Tributaria para el 2023. La amortizacion se estable tanto por el coeficiente lineal
maximo como por el periodo de afios maximo.

Tabla 6.4 Tabla de amortizaciones para los equipos empleados

MATERIAL FIJO COEFICIENTE LINEAL
EQUIPO MAXIMO

Portatil
PC fijo
Celular con camara de 13
megapixeles
Impresora
Microsoft Windows
Microsoft Office
Ad Reader

VALOR RESIDUAL

GRUPO DE (AROS)

MATERIAL

Material informéatico 20% 5

Software 16,66% 6

A continuacion, en las tablas 6.5, 6.6, 6.7, 6.8 y 6.9 se muestran los costes y
amortizaciones de cada equipo, lo cual se ha realizado segun el periodo de afios
maximo.

Tabla 6.5 Coste ordenador portatil y amortizacién

MATERIAL COSTE uUDS COSTE TIPO | AMORTIZACION
Ordenador portatil DELL vostro

3400, 2.40 GHz. 8,00GB RAM 530,00 1,00| 530,00]| |Anual 106,00

Total a amortizar 530,00 | Diario 0,29

Semanal 2,04

Horario 0,012

Tabla 6.6 Coste ordenador fijo y amortizacion

MATERIAL COSTE ubS COSTE TIPO | AMORTIZACION
Ordenador fijo HP ELITE DESK

750, 3.50 GHz. 16,00GB RAM 1.200,00 1,00]1.200,00| |Anual 240,00

Total a amortizar 1.200,00| | Diario 0,66

Semanal 4,62

Horario 0,027
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Tabla 6.7 Coste celular y amortizacién

MATERIAL COSTE uDS COSTE TIPO | AMORTIZACION
Celular con camara de 13
megapixeles 180,00 1,00| 180,00| | Anual 36,00
Total a amortizar 180,00 | | Diario 0,10
Semanal 0,69
Horario 0,004
Tabla 6.8 Coste impresora y amortizacion
MATERIAL COSTE ubDS COSTE TIPO | AMORTIZACION
Epson - Impresora multifuncion
Expression Home XP-2155 125,00 1,00| 125,00 | Anual 25,00
Total a amortizar 125,00 | | Diario 0,07
Semanal 0,48
Horario 0,003
Tabla 6.9 Coste programas informaticos y amortizacién
SOFTWARES UTILIZADOS COSTE UDS COSTE TIPO | AMORTIZACION
Microsoft Windows 11
Profesional 100,00 1,00| 100,00 | Anual 71,64
Microsoft Word LTSC Pro 2021 70,00 1,00 70,00 | | Diario 0,20
Microsoft Excel 2021 70,00 1,00 70,00 | | Semanal 1,38
Microsoft Power Point 2021 70,00 1,00 70,00 | | Horario 0,008
Adobe Reader Xl 120,00 1,00 120,00
Total a amortizar 430,00

Material consumible

El material consumible se refiere al material de oficina, asi como suministros,
memorias USB, entre otros. Se ha calculado su consumo medio por personay hora
de trabajo, considerando una jornada de 8 horas al dia en 365 dias (tabla 6.10).

Costes indirectos

Tabla 6.10 Coste material consumible

CONCEPTO COSTE
Papel de impresora 70,00
Tinta de impresora 240,00
HARD DRIVE 80,00
Movilizacion (pasajes) 40,00
Coste anual total 430,00
Coste horario 0,14

En este apartado se consideran los costes de suministros tales como
electricidad, teléfono, internet, etc. Se ha calculado el consumo medio por personay
hora de trabajo (tabla 6.11).

Tabla 6.11 Costes indirectos

CONCEPTO COSTE
Teléfono 76,00
Internet 165,00
Luz 134,00
Otros 34,00
Coste anual total 409,00
Coste horario 0,13

Master Universitario en Logistica



Turismo accesible y transporte publico: Comparacion entre Quito y Madrid

6.3.1. Horas de personal asignadas a cada fase de proyecto

A continuacién, en la tabla 6.12 se presenta el detalle de los tiempos
empleados en horas y quienes son las personas encargadas de realizar estos

trabajos.
Tabla 6.12 Detalle horas personal de cada fase de proyecto
Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4 Fase 5
PERSONAL Consultas ... | Trabajo . o
y tutorias Investigacion campo Redaccién | Presentacion

Director 12,00

Jefe de Proyecto 8,00 10,00
Responsable de Investigacion 75,00 105,00

Responsable de

Departamento 300,00 52,00
Total 20,00 75,00| 105,00 300,00 62,00

El resumen de las horas utilizadas por cada uno se muestra en la tabla 6.13

Tabla 6.13 Horas totales personal

PERSONAL HORAS TOTALES
Director 12,00
Jefe de Proyecto 18,00
Responsable de Investigacion 180,00
Responsable de Departamento 352,00
Total 562,00

6.4. Costes asignados a cada fase del
proyecto

En cada fase se va a especificar su coste total, que es la suma de las horas
empleadas (apartado 6.3.1) multiplicadas por el coste horario de cada uno de los
conceptos explicados en el apartado previo: personal, equipos o medios usados,
material consumible y costes indirectos.

Fase 1: Consultas y tutorias

En esta fase han intervenido el director y jefe de proyecto. Durante esta fase,
a parte de la definicién previa del Trabajo de Fin de Master por el director y la
planificacion de los trabajos a ejecutar por el jefe de proyecto, también el director ha
resuelto las dudas expuestas en cada momento. En la tabla 6.14 se muestra
detalladamente los costes asociados a esta fase.
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Tabla 6.14 Costo total fase 1

RECURSOS HORAS | COSTE/HORA | COSTE TOTAL
Director 12,00 33,750 405,00
Jefe de Proyecto 8,00 22,500 180,00
Responsable de
Personal Investigacion 18,750 0,00
Responsable de
Departamento 15,000 0,00
Portatil 0,012 0,00
PC fijo 20,00 0,027 0,55
Amortizacion Celular con cajlmara de 13
megapixeles 0,004 0,00
Impresora 3,00 0,003 0,01
Softwares utilizados 20,00 0,008 0,16
Material consumible Papel, esferos, etc. 20,00 0,138 2,75
Costes indirectos Teléfono, electricidad, etc. 20,00 0,135 2,70
COSTE TOTAL 591,17

Fase 2: Investigacion

En esta fase interviene el responsable de investigacion, un total de 75 horas,
gue ha empleado en la basqueda de informacion, documentacion y elaboracion de
estadistica. En la tabla 6.15 se muestra detalladamente los costes asociados a esta
fase.

Tabla 6.15 Coste total fase 2

RECURSOS HORAS | COSTE/HORA | COSTE TOTAL

Director 33,750 0,00
Jefe de Proyecto 22,500 0,00

Personal —
Responsable de Investigacion 75,00 18,750 1.406,25
Responsable de Departamento 15,000 0,00
Portatil 75,00 0,012 0,91
PC fijo 0,027 0,00

o Celular con camara de 13
Amortizacion megapixeles 0,004 0,00
Impresora 0,003 0,00
Softwares utilizados 75,00 0,008 0,61

Materi_al Papel, esferos, etc.

consumible ' ' 75,00 0,138 10,32
Costes indirectos Teléfono, electricidad, etc. 75,00 0,135 10,11
COSTE TOTAL 1.428,20

Fase 3: Trabajo de campo

En esta fase interviene el responsable de investigacion, quien en 105 horas se
encarga del analisis de las paradas de autobus, taxi, estacion de autobus y traspaso
de datos. En la tabla 6.16 se muestra detalladamente los costes asociados a esta
fase.
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Tabla 6.16 Coste total fase 3

RECURSOS HORAS | COSTE/HORA | COSTE TOTAL
Director 33,750 0,00
Personal Jefe de Proyectq ' 22,500 0,00
Responsable de Investigacion | 105,00 18,750 1.968,75
Responsable de Departamento 15,000 0,00
Portatil 105,00 0,012 1,27
PC fijo 0,027 0,00

Amortizacion Celular con crglmara de 13
megapixeles 105,00 0,004 0,43
Impresora 1,00 0,003 0,00
Softwares utilizados 105,00 0,008 0,86

Material Papel, esferos, etc

consumible ’ T 105,00 0,138 14,45
Costes indirectos Teléfono, electricidad, etc. 105,00 0,135 14,16
COSTE TOTAL 1.999,92

Fase 4: Redaccion

Durante esta fase el responsable de departamento utiliza 300 horas para
encargarse de redactar y dar forma a la informacién obtenida por el responsable de
investigacion. En la tabla 6.17 se muestra detalladamente los costes asociados a esta
fase.

Tabla 6.17 Coste total fase 4

RECURSOS HORAS |COSTE/HORA | COSTE TOTAL
Director 33,750 0,00
Jefe de Proyecto 22,500 0,00
Personal —
Responsable de Investigacion 18,750 0,00
Responsable de Departamento 300,00 15,000 4.500,00
Portatil 0,012 0,00
PC fijo 300,00 0,027 8,22
Amortizacion Celular con cémara de 13
megapixeles 0,004 0,00
Impresora 0,003 0,00
Softwares utilizados 300,00 0,008 2,45
Materigl Papel, esferos, etc.
consumible ' ' 300,00 0,138 41,28
Costes indirectos Teléfono, electricidad, etc. 300,00 0,135 40,45
COSTE TOTAL 4.592,40

Fase 5: Presentacion

El jefe de proyecto, después de verificar la documentacion presentada por el
responsable de departamento, se encarga de la realizacién de la presentacién ante
el tribunal. En la tabla 6.18 se muestra detalladamente los costes asociados a esta
fase.
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Tabla 6.18 Coste total fase 5

RECURSOS HORAS | COSTE/HORA | COSTE TOTAL
Director 33,750 0,00
Jefe de Proyecto 10,00 22,500 225,00
Personal —
Responsable de Investigacion 18,750 0,00
Responsable de Departamento 52,00 15,000 780,00
Portatil 52,00 0,012 0,63
PC fijo 10,00 0,027 0,27
Amortizacion Celular con crétmara de 13
megapixeles 0,004 0,00
Impresora 5,00 0,003 0,01
Softwares utilizados 62,00 0,008 0,51
Material consumible Papel, esferos, etc. 62,00 0,138 8,53
Costes indirectos Teléfono, electricidad, etc. 62,00 0,135 8,36
COSTE TOTAL 1.023,32

6.5. Calculo de coste total

El coste total es la suma de los costes de cada una de las fases y asciende a
8.892,51 €, tal como se puede observar en la tabla 6.19.

Tabla 6.19 Coste total por fases

FASES TOTAL (€)

Fase 1 | Consultas y tutorias 591,17
Fase 2 Investigacion 1.428,20
Fase 3 Trabajo campo 1.999,92
Fase 4 Redaccion 4.592,40
Fase 5 Presentacion 1.023,32
TOTAL FASES 9.635,01

Para complementar el calculo del coste, se incluye la tabla 6.20 que detalla los
costes totales por cada concepto: personal, amortizaciones, material consumible y
costes indirectos respectivamente.

Tabla 6.20 Coste total por cada concepto

) MATERIAL COSTES
FASES PERSONAL | AMORTIZACION | CONSUMIBLE | INDIRECTOS
Consultas y

Fase 1 tutorias 585,00 0,72 2,75 2,70
Fase 2 Investigacion 1.406,25 1,52 10,32 10,11
Fase 3 Trabajo campo 1.968,75 2,56 14,45 14,16
Fase 4 Redaccién 4.,500,00 10,67 41,28 40,45
Fase 5 Presentacion 1.005,00 1,42 8,53 8,36
TOTAL EURQOS 9.465,00 16,90 77,33 75,78
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7. Conclusiones y futuros desarrollos

En este capitulo se van a exponer las conclusiones a las que he llegado en el
presente Trabajo de Fin de Master en base a los resultados obtenidos. También,
como todo esta siempre en continua evolucion y es mejorable, voy a especificar los
desarrollos que se pueden realizar en el futuro.

7.1. Conclusiones

Se ha cumplido el objetivo principal que fue analizar el transporte y su
infraestructura de las cadenas de viaje accesible de Quito y Madrid, como factor
facilitador del turismo accesible. Esto se logré a través de la investigacion sobre las
formas de transporte publico en ambas ciudades, asi como analizando, a traves de la
metodologia utilizada, los elementos de las cadenas de viaje accesible de las dos
ciudades.

A su vez, para cumplir el objetivo principal, se cumplié también los objetivos
secundarios que fueron: establecer la cadena de viaje accesible en Quito y Madrid,
analizar la infraestructura de las paradas de los medios de transporte publico de las
dos ciudades y comparar la accesibilidad para realizar turismo a través del transporte
publico.

Después de realizar esta investigacion se evidencia que Madrid presenta un
mayor complimiento de las condiciones, criticas y no criticas, que Quito. Como se
presenté en las estadisticas del tercer capitulo, la falta de accesibilidad no es el
principal motivo por el cual las personas con movilidad reducida deciden no hacer
turismo en Quito. No obstante, se debe recordar que el turismo es una fuente
importante de ingresos, por lo cual con el desarrollo de esta investigacion se esta
promoviendo la actuacion sobre las condiciones que se incumplen y la mejora de la
situacion actual para promover un turismo accesible que, como se ha mencionado, es
un derecho universal.
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Con este trabajo se ha demostrado que la metodologia puede ser aplicable en
distintos contextos, no solamente en Espafia, sino en Ecuador o cualquier otro pais
donde se desee realizar un estudio similar, que no esté sujeto a la normativa estricta,
sino a la autonomia de una persona con movilidad reducida. A continuacién, se
presentan las conclusiones mas especificas a las que se ha llegado segun los
elementos de las cadenas de viaje accesible:

Infraestructuras fijas: aeropuertos y estacion de autobus

Tal y como se indicé en el segundo capitulo las infraestructuras fijas forman
parte del transporte accesible. En este estudio se investigd la normativa referente a
los aeropuertos de Quito y Madrid y se evalud, con las fichas indicadas, la estacion
de autobuses en Quito, para lo cual se llegaron a las siguientes conclusiones:

El aeropuerto de Madrid dispone de una legislacion que establece las
condiciones basicas de accesibilidad. En esta legislacibn se menciona aspectos
respecto a la ruta, la interconexion, aparcamientos, mostradores y maquinas
expendedoras. A diferencia del aeropuerto de Quito donde no se cuenta con una
legislacion exclusiva para esta infraestructura, pero si considera los mismos aspectos
del aeropuerto de Madrid.

Respecto a la estacion de autobuses de Carcelén, el Municipio de Quito debe
priorizar en mejorar las condiciones criticas: implementar desniveles salvados por
rampas en el exterior, instalacion de mostradores accesibles que cumplan con las
dimensiones para que una persona con movilidad reducida pueda recibir informacion,
instalacion de un teléfono habilitado para personas con discapacidad, mejoramiento
de los aseos adaptados a personas con discapacidad.

Asi también, el Municipio de Quito debe prestar atencién a las condiciones no
criticas que mejorarian el acceso a la estacibn como son: informacion simultanea en
paneles, megafonia y mensajes dinamicos con velocidad adecuada y pavimento
borde de 60 cm con dos tiras antideslizantes y color contrastado con hueco entre
coche y andén.

Elementos y servicios: paradas de autobus y taxi

Asi también, como se indico en el segundo capitulo, las paradas de autobus y
taxi forman parte de los elementos y servicios de transporte. En este estudio se
evaluaron cuatro paradas de autobuls y cuatro paradas de taxi que conforman la
cadena de viaje accesible en Madrid. También se evalu6 cuatro paradas de autobus
y tres paradas de taxi que conforman la cadena de viaje accesible en Quito.

En Quito el autobus es el segundo medio mas usado para hacer turismo por
personas con movilidad reducida. Mientras que en Espafia el transporte publico es el
segundo medio que mayor dificultad les presenta para movilizarse. Quito debe
mejorar en cuanto a mantenimiento e implementaciéon de los vados o desniveles
salvados por rampas que si se encuentran presentes en Madrid.

Como se mostro en el capitulo 5, ni Quito ni Madrid cumplian con la condicién
critica de que las paradas de autobus deberian tener una proteccion de inicio a fin,
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por lo cual es un resultado importante para que las dos ciudades lo consideren a
mejorar. Asi también Quito debe complementar las marquesinas con un cerramiento
trasltcido, como si lo presenta Madrid.

Aunque no es una condicion critica, Quito debe implementar en su itinerario de
paradas de autobus las franjas de pavimento de tacto visual y la pantalla de situacion
de autobuses, tal como si lo presenta Madrid. También, todas las paradas en Quito
deberian tener caracteres de identificacion, como lo tiene Madrid. Las dos ciudades
deberian completar la informacion con sistema braille.

El taxi es menos usado, considero que, debido a su coste, para realizar turismo
en ambas ciudades. Sin embargo, al igual que con las paradas de autobus, Quito
debe mejorar en el mantenimiento e implementacion de vados. Asi también, Quito
debe trabajar en que todas las paradas de taxi estén debidamente identificadas, asi
como lo tiene Madrid.

Finalmente, también se estableci6 la cadena de viaje accesible en Metro a los
principales sitios turisticos de Madrid. A pesar de que actualmente el 70% de las
paradas de Metro son accesibles, las paradas de la ruta mas pronta para acceder a
los principales sitios turistico no son accesibles. Por lo cual en esta investigacion se
establecieron rutas alternativas con paradas completamente accesibles, pero mas
lentas en tiempo y que representan mas esfuerzo en movilidad de transbordo. Esto
es un indicador importante para la comunidad de Madrid puesto que su plan de
accesibilidad debe priorizar a las paradas que fomentan el turismo en la ciudad, ya
gue esta es una actividad importante de ingresos.

7.2. Futuros desarrollos

El presente estudio deja una brecha abierta para complementarlo con un
estudio mas detallado donde se incluyan el resto de los eslabones de la cadena de
turismo accesible, pues es importante recordar que en esta investigacion solo se
analizo la cadena de viaje accesible a dos de los sitios mas turisticos en cada ciudad,
por lo que no se ha considerado la planificacién de la informacion, entorno urbano,
alojamiento, actividades de ocio ni servicios médicos. También, se puede ampliar este
trabajo desarrollando el estudio de todos los apeaderos existentes en las dos
ciudades.

Otros futuros desarrollos serian: evaluar nuevamente este trabajo después de
cinco afios para ver la evolucion del cumplimiento de las condiciones y valorar la
inversion econdmica de las dos ciudades para adaptar las paradas tanto de autobus
como de taxis, incluso la estacion de autobus, estudiadas en este trabajo. No se
puede olvidar que el Trabajo de Fin de Master es un trabajo netamente académico,
por lo cual, las perspectivas que se indican durante la investigacién son medidas
técnicas. Es decir, se deja por fuera muchas aristas como el alojamiento, servicios
médicos, cultura, etc. que influyen directamente en las personas con movilidad
reducida. Por lo cual, los resultados obtenidos deben tomarse considerando un
analisis mas profundo sobre la arquitectura, cultura y desarrollo social de cada ciudad.
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Anexo | Ficha autobus Madrid

Anexo Il Ficha de taxi Madrid

Anexo Il Ficha autobus Quito

Anexo IV Ficha de taxi Quito

Anexo V Estaciéon de autobus Quito

Anexo VI Estadillo bus y graficos de porcentajes Madrid
Anexo VIl Estadillo taxi y graficos porcentajes Madrid
Anexo VII Estadillo taxi y graficos porcentajes Madrid
Anexo VII Estadillo taxi y graficos porcentajes Madrid
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