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La mayor parte del territorio de la Comunidad de Madrid esta cubierto por una extensiva red ferroviaria que permite a miles de
personas viajar en tren en su dia a dia. Sin embargo, algunos colectivos que presentan discapacidades, ya sean permanentes o
temporales, pueden encontrar diferentes obstaculos que limitan su acceso a la estacion o a los propios trenes que circulan por
ellas. A través del estudio de la informacion disponible en formato de mapas esquematicos, los cuales son la fuente principal
para que los viajeros conozcan de antemano si una estacion es accesible o no, se ha estudiado el nimero de estaciones
accesibles, y como éste ha evolucionado desde 2009 a 2020. El analisis ha arrojado luz sobre el grado de inclusividad —
completamente accesible, ajustes parciales, y si los vagones que llegaban eran accesibles — que la red madrilefia de tren
proporcionaba en el periodo anteriormente mencionado. Como resultado, tanto el analisis de los mapas como la recoleccién

de datos cualitativos muestran que, aunque la cantidad de estaciones accesibles aumenté durante el periodo estudiado, las
variaciones irregulares de éstas pueden ser reflejo de las modificaciones en las regulaciones publicas. Asi, Madrid puede servir
de ejemplo para el estudio de la accesibilidad en la red de trenes para asi determinar las consecuencias de la dispersién en la
accesibilidad urbana, y como ello pueden entorpecer el pleno acceso a cualquier parte de la ciudad para todas las personas.

Palabras clave: accesibilidad, movilidad urbana, personas con discapacidad, transporte publico, red ferroviaria

Most of Madrid is covered by an extensive train network that allows thousands of people to commute by train daily. However,
some collectives with either permanent or temporary disabilities, may find obstacles that limit their access to the station, the
carriages, or both. By studying the information available on graphic maps, which is the common source for passengers to know
whether a station is accessible or not before reaching it, the number of accessible stations, and how they have evolved from
2009 to 2020, has been studied. The study has analyzed the degree of inclusiveness that Madrid’s train network provided in
the aforementioned period regarding complete accessibility, partial accommodations, and whether the carriages of the arriving
trains were accessible. As a result, both the map analysis and quantitative data collection have shown that although the total
number of accessible stations increased over the studied period, their irregular variations may reflect the modifications in public
regulations. Thus, Madrid can be an example of how to study the level of accessibility in the train network in order to determine
the consequences of sprawl in urban accessibility, and how this can hinder full access for all people to every point of the city.

Keywords: accessibility, urban mobility, people with disabilities, public transport, train network
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| INTRODUCCION

Moverse por Madrid pueden ser un desaffo. La Comunidad
Autonoma de Madrid, con su extensa fisonomia metropolitana,
contaba con un total de 95 estaciones de tren en 2020,
divididas en 9 lineas radiales que convergen en la estacion

de Atocha (Adif, Renfe y Ministerio de Fomento, 2018). La red
ferroviaria también se conecta con otras 12 lineas de tren
subterraneo y con cientos de rutas de buses para viajar dentro
de la ciudad y hacia otras ciudades.

Este tipo de infraestructura tiende a ser complejo y no esta
bien optimizado para las necesidades actuales (Wang, Monzon
y Ciommo, 2015), presentando a menudo falta de acceso
universal. En el caso de Madrid, hay multiples asociaciones de
usuarios que han afirmado que esto resulta clave en estaciones
esenciales, como las que sirven a hospitales, a la hora de

hacer mejoras en la ciudad y crear ambientes mas inclusivos
(CERMI Madrid, 2020). A pesar de los proyectos realizados

en los ultimos afios orientados a manejar estas deficiencias,

las solicitudes para tener medidas mds coherentes, y no

solo arreglos temporales, han sido constantes en el tiempo
(Abella, 2015; Herndndez Galan, 2013; Redaccién prnoticias,
2017; Servimedia, 2021), como consta en el Informe Anual de
la Oficina de Atencion a la Discapacidad (OADIS y Ministerio
de Sanidad, Consumo y Bienestar Social, 2018). Sin embargo,
Cercanias, que administra la red ferroviaria de Madrid, no ha
podido dar solucién a estas demandas al igual que ha ocurrido
en otras ciudades.

Esta falta de disefio universal para trayectos completos ha
consolidado una discriminacion social hacia las personas

con discapacidad o de diferentes edades (Gleeson, 2001;
Mckerchery Darcy, 2018; Venter et al,, 2002). Las ciudades
contemporaneas, lejos de ser inclusivas y accesibles para todos
los usuarios de la ciudad, aun presentan obstaculos para la
movilidad (Barnes, 2011; Ferreira et al,, 2021). El transporte
publico debe favorecer el disefio universal para que los
ciudadanos y los turistas tengan una mejor experiencia urbana,
al ser un servicio esencial para proveer de acceso universal a
todas las partes de la ciudad, para todas las personas (Rebstock,
2017).

En este escenario, el presente articulo busca responder

la pregunta sobre cémo la red ferroviaria de Madrid ha
evolucionado entre 2009 y 2020 en cuanto a la accesibilidad,
buscando representar el contexto completo de las
megaciudades y el impacto que el crecimiento urbano
disperso o spraw! ha tenido sobre ellas. El andlisis se basa en
la informacion recogida en los mapas de la red, los cuales son
los documentos de referencia para cualquier persona que
quiera saber si una estacion es accesible antes de llegar a ella.
Ademas, se expone material grafico editado que muestra la
evolucion de las estaciones accesibles en la infraestructura
ferroviaria de Madrid.

. MARCO TEORICO

Contexto internacional y conceptos relacionados en
términos de la accesibilidad urbana y el transporte
publico

Muchas ciudades modernas se han visto afectadas por el
crecimiento urbano disperso. A pesar de que los casos mas
conocidos se dan en los Estados Unidos (Sturm y Cohen, 2004),
el problema se ha propagado por muchos paises a medida

que el automovil se ha convertido en el medio de transporte
principal de las capitales, como Paris (Gilli, 2009), Berlin (Schmidt,
2011), Melbourne (Geschke, James, Bennett y Nimmo, 2018) y
Shangai (Tian, Guo y Yin, 2017).

Una de las consecuencias de este panorama es la falta de
accesibilidad urbana (Bullard, Johnson y Torres, 2000; Tikoudis,
Oueslati, Dimitropoulos y Engelfriet, 2018). A este respecto, la
ciudad se vuelve inaccesible para las personas que no tienen
acceso a un vehiculo o que no conducen debido a su situacion
de discapacidad, su edad u otras razones, especialmente al
realizar trayectos desde distancias intermedias (Hernandez
Galan, 2013). El transporte publico ha intentado resolver este
problema, haciendo que una mayor variedad de servicios
esenciales sean accesibles en tren o en autobus (Montarzino
etal, 2007; van Holstein, Wiesel y Legacy, 2020). Asf, la
implementaciéon de medidas de accesibilidad se vuelve vital
para las personas que viven en las complejas dreas suburbanas
creadas por el crecimiento disperso, especialmente para los
colectivos vulnerables, como las personas con discapacidad, los
adultos mayores, los nifos y los jévenes (Biglieri, 2018; Katzman,
Kinsella y Polzer, 2020).

Los entornos urbanos en los que se encuentran los accesos

o las paradas, sus caracteristicas arquitectonicas y su nivel de
inclusividad en cuanto a los servicios, pueden ser decisivos para
lograr la accesibilidad urbana (Montarzino et al., 2007; Pefia,
Galilea y Raveau, 2018). Sin embargo, ninguno de los casos de
dispersion urbana mencionados anteriormente ha indicado el
nivel de inclusién de las paradas en sus mapas, lo que impide
que las personas sepan de antemano si una parada dada serd o
no accesible para todas las personas.

En este articulo, se contemplan tres conceptos relacionados con
la accesibilidad, para guiar el andlisis sobre cudn inclusivos son
estos diferentes ambientes, los cuales se detallan a continuacion:

e Accesibilidad (Americans with Disabilities Act [ADA],
2002): Conjunto de caracteristicas de un espacio que
permiten la equidad, la comodidad y la seguridad para
todos los usuarios y, en particular, para las personas con
discapacidad.

e Ajustes razonables (Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas y Ministerio de Fomento, 2019): Aquellos
espacios que no se construyeron usando criterios de
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Figura 1. Mapa 2020. Fuente: Cercanias Madrid (comunicacién personal, 29 de enero de 2021).
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disefiado bajo criterios del disefio para todos, a fin de
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0 sus capacidades.

envejecimiento, la inmigracion y los nuevos desarrollos de la
ciudad suponen los principales problemas en el dmbito de la
accesibilidad urbana de Madrid.

En la década de 1990, Espana comenzd a experimentar las
consecuencias de los “fenémenos de la pirdmide invertida"y de
la mayor esperanza de vida de las personas (Jiménez, 2015; Pérez
Diaz, 2010). En un periodo muy breve, aumenté la cantidad de
personas con enfermedades causadas o que desencadenaron en
una discapacidad (Galarza y Diaz, 2010; Gutiérrez, Estany, Lozano,
y Verdenelli, 2001). Estas personas generalmente experimentan
una disminucion de sus capacidades motrices, sensoriales o
cognitivas (Palacios-Cenfa et al,, 2012), forzando a los gobiernos
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En este marco, se expondra el andlisis llevado a cabo a la ciudad
de Madrid como un ejemplo de estos déficits de accesibilidad en
sus redes de transporte publico. Con ello, este caso puede servir
como un modelo para analizar el impacto de las tendencias de
inaccesibilidad y el papel que tiene el transporte publico para
ayudar o limitar la movilidad urbana de las personas, ya que los
mapas de la red presentan informacién grafica sobre el nivel de
inclusiéon de sus paradas.
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Figura 2. Diagonal de pobreza de Madrid, donde se destacan las principales estaciones de tren. Fuente: Elaboracién de la autora (2021) a partir

de Ayuntamiento de Madrid (2013).

a crear conciencia acerca de sus necesidades para acomodar a
todas las personas.

En paralelo, la poblacion de Madrid se increment6 de 2.293.742,
en 1960 (de Terdn, 1993), a 5.378.750, en 2010 (Comunidad de
Madrid, 2011). Muchos migrantes nacionales e inmigrantes
internacionales escogieron vivir en los suburbios, a 30 0 50 km.
del centro de la ciudad, debido a su baja urbanizacién y menores
costes de construccion.

En 1982, el primer Plan de Cercanias Madrid buscé crear nuevas
estaciones que pudieran dar cabida a estos nuevos desarrollos
(Lerma Rueda, 2002). Los nuevos nucleos de transporte publico
permitian a las personas llegar al centro de la ciudad, donde

se ubicaban las infraestructuras y servicios mas importantes
(Carrillo Jiménez, 1998; Lamiquiz, Pozueta, Benito y Gonzélez,
2017). Su resultado sigue siendo visible hoy en dia: una red

ferroviaria completa y compleja que conecta mdultiples dreas
urbanas usando un patrén de tela de arafia que se extiende
desde el centro de la ciudad hacia los suburbios (Figura 1).

Sin embargo, la“Diagonal de la pobreza de Madrid” (Oficina del
Sury Este de Madrid y Ayuntamiento de Madrid, 2019) (Figura
2), un fenémeno por el cual se genera una linea imaginaria
segregante, ha fomentado las desigualdades entre los distritos
mas acaudalados al norte y los méas empobrecidos al sur, los
cuales han sido examinados desde diferentes dngulos: el
sociolégico (Leal, 2004; Ruiz Chasco, 2018), el econdmico (Leal
y Sorando, 2015) y el medioambiental (Ajuriaguerra Escuderoy
Ramirez Saiz, 2021). Esta desigualdad también ha hecho que los
distritos del sur sean mas propensos a mostrar deficiencias en
sus servicios e infraestructuras de transporte, lo que incluye la
calidad del espacio urbano, los servicios de trenes y el grado de
accesibilidad de las estaciones.



Normativas de aplicacion a la red ferroviaria de
Madrid

Existen diferentes normativas espafiolas y madrilefas de
diferentes &mbitos que afectan a las estaciones de tren. Si
bien algunas aplican directamente a las personas y a sus
derechos, otras se refieren a las medidas minimas necesarias
para la construccion y las obras publicas. Para los efectos de
este articulo, destacan las siguientes:

e En 2007, se recogieron criterios especificos sobre las
estaciones de tren y los vagones en el Real Decreto (RD)
1544/2007 “Condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos
de transporte para personas con discapacidad” (2007) .

. En 2010, el gobierno publicé un apéndice de
accesibilidad para el Codigo Técnico de la Edificacion
(CTE) para espacios interiores y exteriores, que se basa
principalmente en la aplicacion de ajustes razonables
(Ministerio de Fomento, 2019).

*  En 2013, la Ley General de Derechos de las personas
con discapacidad y de su inclusion social (2013) se
aprob¢ para impulsar la inclusién y la incorporacion
del disefio inclusivo para acoger a todas las personas,
independiente de sus capacidades.

Paralelamente, Renfe y Adif, los operadores de los servicios de
trenes Cercanias, han implementado numerosos proyectos
para mejorar las medidas de accesibilidad en sus estaciones
durante los ultimos afos (Adif et al., 2018; Junca Ubierna,
2013). Aunqgue se han realizado inversiones importantes,
muchos informes han sefalado el nivel de inaccesibilidad que
sigue presentando Cercanias Madrid (CERMI, 2020).

N METODO

El andlisis se ha basado en el estudio de los diferentes
mapas de cercania desde julio de 2009, cuando se publicé
el primer mapa que mostraba las estaciones accesibles,
hasta septiembre de 2020. Su revisidon permiti¢ examinar la
evolucion de Cercanias a través de los mapas publicados en
ese periodo.

Para tal labor, se determind tanto el porcentaje como la
cantidad de estaciones consideradas como accesibles segun
los criterios de Cercanias. Estos datos fueron respaldados por
la creacion de "mapas de red ferroviaria accesible’, donde

se eliminaron las estaciones no accesibles, por presentar
dificultades para las personas con discapacidad. Este proceso
trajo consigo conclusiones acerca de la situacion de la
accesibilidad en la red ferroviaria de Madrid y su evolucion,
tanto cuantitativas como gréficas, y establece un ejemplo
metodolégico para analizar otros contextos.

Accessible station without
accessible trains

Totally accessible

Some accommaodations but not Non-accessible stations

totally accessible stations

Figura 3. iconos de accesibilidad que reflejan las cuatro categorias
contempladas en los mapas de Cercanias para sus estaciones de
tren. Fuente: Elaborado por la autora (2021).

Materiales

Los mapas para este estudio fueron proporcionados por
Cercanias Madrid a través del correo electronico. Solo se
consideraron los mapas esquematicos durante este estudio.
Los graficos geograficos y multimodales se excluyeron del
andlisis por no mostrar informacién sobre la accesibilidad

0 por mostrar demasiada informacién innecesaria,
respectivamente.

Ademas, se acudié a informes publicados por Cercanias en los
que se sehalaba qué estaciones y lineas eran inclusivas desde
2009, indicando los modelos de trenes que contaban con
medidas de accesibilidad (Adif, Renfe y Ministerio de Fomento,
2009; 2018). Cercanias también usa diferentes tipos de iconos
para mostrar si consideran que una estacion es accesible

0 Nno, asi como si los trenes que pasan por ellas han sido
disefiados atendiendo a criterios de accesibilidad (Ministerio
de Fomento, 2019). De esta forma, algunas estaciones pueden
ser accesibles, pero los vagones que pasan por ellas no lo son.
Estos aspectos fueron considerados al clasificar las diferentes
estaciones.

Todos los mapas contemplados se procesaron usando
herramientas de edicion, con el fin de destacar las estaciones 'y
las lineas de tren que contaban con medidas de accesibilidad.
Esto proporciond un time-lapse que mostré la evolucion de la
parte accesible de la red.

Recoleccién de datos cuantitativos
Segun la informacion facilitada por Cercanias Renfe, hay

cuatro categorias diferentes en las que las estaciones de tren
se pueden clasificar, de acuerdo a su accesibilidad (Figura 3):

LA EVOLUCION DE LAS ESTACIONES DE TREN ACCESIBLES EN MADRID

APROXIMACION A TRAVES DEL ESTUDIO DE MAPAS (2009-2020)
ALBA RAMIREZ SAIZ, MIGUEL ANGEL AJURIAGUERRA ESCUDERO

REVISTA URBANO Ne° 45 / MAYO 2022-OCTUBRE 2022

PAG.76- 91

ISSN 0717 - 3997 / 0718 - 3607



LA EVOLUCION DE LAS ESTACIONES DE TREN ACCESIBLES EN MADRID

APROXIMACION A TRAVES DEL ESTUDIO DE MAPAS (2009-2020)
ALBA RAMIREZ SAIZ, MIGUEL ANGEL AJURIAGUERRA ESCUDERO

REVISTA URBANO N° 45/ MAYO 2022-OCTUBRE 2022

PAG.76-91

ISSN 0717 - 3997 / 0718 - 3607

July, 2009 e €4 January, 2010

June, 2013

September, 2011

c4 December, 2015 LG4

LT - ey

Gz

54?»'

Advances in the train network

Figura 4a. Resumen del analisis de mapas 2009-2015. Fuente: Cercanias Madrid (comunicacion personal, 29 de enero de 2021). Editado por la

autora (2021).

e Estaciones completamente accesibles: estaciones
que han adoptado todas las medidas de accesibilidad
exigidas, en linea con las normativas locales y
nacionales.

e Estaciones accesibles sin vagones de tren accesibles:
aqui no se puede garantizar que el tren que pasa
por ellas cuente con las medidas de accesibilidad
necesarias.

. Estaciones con algunos ajustes: estaciones que
disponen de ascensores o plataformas de elevacion,

pero no presentan mas medidas de inclusion.
. Estaciones no accesibles: estaciones que ni siquiera
cuentan con medidas de accesibilidad parciales.

El procedimiento incluyé el recuento del numero total de las
estaciones en cada una de las cuatro categorfas y presentar los
resultados en forma numérica y porcentual. Se realizard una
discusion con mayor profundidad sobre la idoneidad de estas
categorfas en la seccién de discusién, asi como su conexion con
los cambios normativos.
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Figura 4b. Resumen del andlisis de mapas 2016-2020. Fuente: Cercanias Madrid (comunicacién personal, 29 de enero de 2021). Editado por la
autora (2021).
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V. RESUL TADOS Cada mapa individual, ilustrados en la Figura 4, se analizé de
manera gréfica, eliminando todas las estaciones y las lineas
Analisis de mapas excepto las accesibles. Asi, cada uno de los mapas solo muestran

las estaciones que podian ser utilizados por todas las personas.

APROXIMACION A TRAVES DEL ESTUDIO DE MAPAS (2009-2020)
ALBA RAMIREZ SAIZ, MIGUEL ANGEL AJURIAGUERRA ESCUDERO

El primer mapa, de julio de 2009, surgié del Plan de Accesibilidad

LA EVOLUCION DE LAS ESTACIONES DE TREN ACCESIBLES EN MADRID

de Cercanias para 2007 - 2010. Fue el primer mapa que mostrd L.a comparacion de todos los mapas, desde 2009 a 2020, revela
informacion relacionada con las medidas de accesibilidad que, en términos generales, la accesibilidad ha mejorado.

en la red. Anteriormente no se habia hecho mencion sobre

ajustes razonables o mejoras en ninguno de los mapas o planos En 2009, las estaciones accesibles se encontraban

anteriores. principalmente en las lineas C3 y C4, que conectan la parte
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1. Estaciones

Numero total : . 2. Estaciones accesibles 3. Estaciones con algunas 5. Estaciones no
Fecha del mapa : accesibles (con y sin . . .
de estaciones ) con trenes accesibles acomodaciones accesibles
trenes accesibles)

19de 97 19de 97 32de97 45de 97
Julio de 2009 97

20% 20% 33% 46%

19de 96 19 de 96 32de 9% 44 de 96
Enerode 2010 | 96

20% 20% 33% 46%
Septiembre de 89 21 de 89 19 de 89 30de 89 38 de 89
2010 24% 21% 34% 43%

21de89 19de 89 30de 89 38de 89
Abril de 2012 89

24% 21% 34% 43%

33de 89 16 de 89 17 de 89 37 de 89
Juniode 2013 | 89

37% 18% 19% 42%
Diciembre de % 33de 92 17 de 92 17 de 92 42de 92
2015 36% 18% 18% 46%

34de 92 19de 92 19de 92 39de 92
Abril de 2016 92

37% 21% 21% 42%
Febrero de - 39de 92 17 de 92 19 de 92 35de 92
2018 41% 18% 21% 38%
Noviembre de 95 56 de 95 18 de 95 11 de 95 28 de 95
2018 59% 19% 12% 29%
Septiembre de 95 54 de 95 15 de 95 14 de 95 27 de 95
2020 57% 16% 15% 28%

Tabla 1. Resumen de datos sobre el nivel de accesibilidad en cada mapa estudiado, desde 2009 a 2020. Fuente: Elaborado por la autora (2021).

noroeste y sur de Madrid. La mitad sur presenta un mayor

desarrollo, con conexiones multimodales con servicios de tranvia

en la estacion Parla y Metro de Madrid en Villaverde Alto.

Desde ese momento, y hasta 2013, el sur de Madrid no muestra
sefales de mejoria, mientras que las mejoras hechas en el
centro de la ciudad y en el norte se aceleraron e, incluso,
incorporaron una nueva linea de tren accesible, que conecta

el este con el oeste de Madrid. La linea C1 también se hizo
accesible, incluyendo estaciones estratégicas como el nodo
Principe Pio y la Terminal T4 del aeropuerto Adolfo Sudrez, los
cuales representan puntos de conexion clave para los visitantes
(relacionados con el turismo y los negocios).

Desde 2013 a 2018 no se aprecian variaciones importantes, solo
lainclusion de diferentes estaciones y la exclusion de otras. En
2015, parece darse una reduccion en la cantidad de estaciones
accesibles, las que, no obstante, recuperaran su estatus en afos
posteriores. Este es el caso de Las Margaritas, en el sur, o de Tres
cantos, en el norte.

En 2018, Cercanias Madrid presentd un mapa de trenes
accesibles con una alta proporcion de estaciones accesibles.
Sin embargo, algunas de ellas desaparecieron en septiembre
de 2020 en la parte sur de la linea C3. El mapa resultante
dicho aflo muestra un mayor avance, con estaciones
accesibles en el norte de Madrid; mientras el sur presenta
menos estaciones accesibles en comparacion con otros
periodos.

Datos cuantitativos

Después de analizar diferentes mapas de trenes, en el periodo
2009-2020, los datos extraidos se presentan como sigue
(Tabla 1) y se han interpretado de manera gréfica segun se
expone en la Figura 5.

En cuanto al numero de estaciones accesibles, de 95 de
ellas, solo 15 se consideran hoy como completamente
accesibles, lo que incluye tanto la estacién como los trenes
mismos. Esto quiere decir que todas las personas, mas alla
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Figura 5. Evolucién del niumero de estaciones por categoria de estudio en Cercanias Madrid. Fuente: Elaborado por la autora (2021).

de sus caracteristicas fisicas, sensoriales o cognitivas, se
pueden mover usando menos del 16% de del total de la red
ferroviaria.

La variacion en el periodo seleccionado ha sido minima entre
los mapas, con la excepcién de junio de 2013 y noviembre
de 2018. También queda claro que el afo 2018 fue un punto
de inflexion durante el periodo estudiado, ya que los afos
anteriores exhibieron pocas variaciones en el nimero de
estaciones accesibles (Figura 5).

Desde noviembre de 2018 a septiembre de 2020, la tendencia
al alza se revirtid y el nimero de estaciones de estaciones
accesibles bajo de 56 a 54. De la misma manera, el nimero de
estaciones accesibles cubiertas por lineas accesibles bajé de
18a 15 (Tabla 1).

En 2020, 14 estaciones ofrecen ajustes razonables, lo que
significa que un 15% de la red es parcialmente accesible. Estas
medidas garantizan una accesibilidad minima en el entorno
construido, pero no para el trayecto completo dentro de la
estacion. La mayor parte de las estaciones pudo instalar un
ascensor o una plataforma elevadora para garantizar que las
personas con discapacidad pudieran cambiar de andén. Sin
embargo, la estacién en su conjunto no es accesible, lo que

a menudo haré que determinados servicios sean de dificil
acceso y, por ende, que el drea no cuente con infraestructuras
de movilidad accesibles.

V1. DISCUSION

Al ver la representacion gréfica del nimero de estaciones
accesibles en la red ferroviaria de Madrid (Figura 4), queda de
manifiesto que en 2009 la mayoria de las estaciones no eran
accesibles o lo eran solo parcialmente. A pesar de ello, con el paso
del tiempo, esas estaciones adoptaron medidas de accesibilidad,
convirtiéndose en la categorfa dominante en la version mas
reciente del mapa de la red ferroviaria. El nivel de accesibilidad

ha aumentado de 19 estaciones, en 2009, a 54, en septiembre de
2020.

Desde febrero de 2018 a noviembre de 2018, el nimero de
estaciones accesibles pasé de 38 a 56. Esta mejora también se
reflejo en el nimero de estaciones no accesibles, las que se
redujeron de 35 a 28 entre esos meses. Para entender mejor este
cambio repentino, se debe considerar que el RD 1544/2007,
“Condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion para

el acceso y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los
modos de transporte para personas con discapacidad’, establecio
finales de 2018 como fecha limite para implementar medidas de
accesibilidad importantes en las estaciones con 1.000 pasajeros
diarios o mas. Esta fecha clave parecia haber tenido un efecto
significativo sobre la mejora de las medidas de accesibilidad en el
transporte publico. Ahora bien, se podria discutir si el aumento se
debié a mejoras reales en la accesibilidad o a un relajamiento de
los estandares de accesibilidad.
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El Escorial

Las Zorreras

Villalba

Galapagar - La Navata

Torrelodones

Las Matas

Colmenar Viejo

Tres Cantos

Alcobendas S.S de los Reyes

Valdelasfuentes

Univ. P. Comillas

Cantoblanco Univ.

Fuencarral

Pitis

Paco de Lucfa

Fuente de la Mora

Valdebebas

Aeropuerto T4

Chamartin

N. Ministerios

Sol

Atocha

Principe Pio

Diagonal de pobreza de Madrid

Méndez Alvaro

Delicias

Pirdmides

Villaverde Bajo

S. Cristobal de los Angeles

S. Cristébal Industrial

Villaverde Alto

El Casar

Las Margaritas

Getafe Centro

Pinto

Valdemoro

Getafe Sector 3

Parla

Tabla 2.
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Figura 6. Ratio de estaciones accesibles a las que da servicio al menos una de las lineas accesibles, a ambos lados de la diagonal de Madrid.

Fuente: Elaborado por la autora (2021).

Se pudo encontrar un escenario similar anteriormente, entre
2012-2013, cuando se vio otro incremento notorio en el
numero de estaciones accesibles, que también se solapa con
la aprobacion del RD 1/2013 para la Ley General de Derechos
de las Personas con Discapacidad y de su Inclusion Social
(2013). Pero, en este caso, el impacto fue menor, elevdndose
de 21 a33enunahno.

También es importante destacar que para el afo 2020 todavia
existfan algunas lineas con pocas estaciones accesibles, como
la linea C5, y otras que no contaban con trenes accesibles,
como las lineas C2, C7, C8 y C10. Algunas estaciones clave
tampoco disponian de servicios de accesibilidad, como
Recoletos, Aranjuez o Ramoén y Cajal, aunque todas registraban
un alto uso por diferentes razones, como su ubicaciéon en

el centro de la ciudad, el turismo y la atencion médica. Esto
representa un problema, ya que los ciudadanos no pueden
acceder a tales servicios publicos en tren debido a la baja
inclusion en sus servicios.

Si se observa el nimero de estaciones no accesibles, algunas
de ellas todavia se pueden categorizar como no accesibles a
pesar de los Planes implementados por Madrid. En més de una
década, el porcentaje de estaciones no accesibles solo bajo

de un 46% a un 28%. Lo anterior contradice varias normativas
nacionales que establecen la obligatoriedad de implementar
medidas de accesibilidad en todo tipo de transporte publico
antes de las fechas limite especificadas.

Mediante el desarrollo de diferentes planes y normativas, la
implementacion de més acciones de accesibilidad se realizd
en multiples estaciones para cumplir con los requerimientos.
Como se aprecia en la Tabla 2, los momentos de mayor
aceleracion han logrado crear una red ferroviaria mas inclusiva,
aunque esto se debiera a una imposicion del gobierno.

Seguin se muestra en la Tabla 2, la mayorfa de las estaciones
que actualmente son accesibles se construyeron siguiendo
esas normativas y han mantenido su estatus a lo largo de los
anos. Asi, aunque algunas han aparecido y desaparecido de los
mapas esquematicos, Como se Vio en secciones anteriores, la

realidad es que la red ferroviaria en Madrid es consecuencia
de la aprobacion de dichas normativas.

No obstante, ha habido algunas variaciones en la
categorizacion de algunas estaciones como accesibles o no
accesibles. Se han dado 6 casos en el periodo estudiado que
han variado su estatus de accesibilidad:

+  Torrelodones (2013, 2018-2020)

. Tres Cantos (2013, 2018-2020)

. Villaverde Bajo (2009-2018)

+  San Cristobal de los Angeles (2009-2018)
. San Cristébal Industrial (2012-2018)

. Las Margaritas (2009-2013, 2016-2020)

Como se sugirié en secciones anteriores, y atendiendo a

las fechas, queda claro que la publicacion de las diferentes
normativas ha sido una influencia importantisima para
categorizar las estaciones como accesibles. La aprobacion
constante de diferentes normativas locales, nacionales e
internacionales, ha tenido un impacto evidente sobre los
criterios bajo los cuales las estaciones se etiquetaron como
accesibles. Es necesario destacar que muchas gufas y manuales
se publicaron durante el periodo de estudio y se recomendd
su aplicacion a muchos municipios a lo largo del pafs, lo que
puede dar como resultado diferentes indicadores, cada vez
que estos documentos fueron modificados o actualizados.

La misma tabla revela, igualmente, la desigualdad en cuanto
a la accesibilidad entre el norte y el sur de la diagonal de
Madrid (Figura 6).

Si'bien antes existian medidas de accesibilidad en el sur de

la Comunidad, en afnos posteriores las diferencias entre estos
dos polos han aumentado, y el norte se ha desarrollado como
el &rea con mayor nimero de infraestructuras accesibles
(Figura 7). Este problema también es visible al comparar los
mapas de la Figura 4, que muestran un mayor desarrollo de la
red en el norte que en el sur, asi como en el siguiente mapa
donde se representa la diagonal sobre el mapa de Cercanfas
(Figura 7).
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Madrid y Ayuntamiento de Madrid, 2019).

Pese a que hubo un ndmero similar de estaciones accesibles
al comienzo, con el paso del tiempo el norte de la diagonal
desarrolld mas estaciones accesibles. En otras palabras, la
red ferroviaria accesible resultante proporciona una mayor
movilidad para las personas del norte que para las del sur
de Madrid, acentuando las desigualdades entre estos dos
polos. Tales circunstancias llevan, consecuentemente, a
mayores tasas de discriminacion, ya que la oportunidad de
acceder a diferentes servicios es menor para quienes viven
en el sur en comparacion con quienes viven al norte de la
diagonal (Figura 2).

\VIIl. CONCLUSION

Actualmente, la red ferroviaria accesible de Madrid es limitada
y carece de conexion, ofreciendo una cobertura de servicios
accesibles insuficiente para todos aquellos usuarios que
necesitan usarla en Madrid. Esta situacién crea desigualdades
en términos de movilidad territorial, en particular, entre las
dreas urbanas del norte y del sur de Madrid.

Como ha demostrado este estudio, a pesar de que la
evolucion ha sido positiva hasta noviembre de 2018, existen



problemas de consistencia que el andlisis ha sacado a la

luz, como el cambio en el estatus de accesibilidad entre

los periodos analizados. Las fluctuaciones presentadas

en perfodos muy breves también se deben revisar para
mantener un nivel estable de accesibilidad. En otras palabras,
se podrian implementar objetivos adicionales relacionados
con la accesibilidad, de forma que cualquier actualizacion

de criterios no afecte la fisonomia de los mapas de Cercanias
Madrid de la manera en que lo hacen en el presente.

Todo esto se debe considerar sin pasar por alto el hecho

de que ya se han vencido varias fechas limites para que la
red ferroviaria sea accesible. Sin embargo, la realidad es que
solo cerca de la mitad de las estaciones garantiza un acceso
pleno a sus servicios, y solo una de cada cuatro de ellas
cuenta con trenes accesibles.

En general, esta investigacion ha demostrado que, incluso
ciudades muy pobladas, con planes de accesibilidad para su
red ferroviaria, pueden presentar déficits en su gestion de

la inclusion. Ello puede reducir la movilidad urbana de todas
las personas, empeorando los efectos del spraw/ para los
colectivos vulnerables, que dependen del transporte publico.

Las diferencias socioeconémicas entre las distintas zonas
de la ciudad también crean desigualdades en el grado
de movilidad inclusiva, ya que el nivel econémico puede
determinar la provisién de una infraestructura accesible
adecuada.

L.a metodologia utilizada para llegar a esta conclusion parece
haber proporcionado resultados especificos para una de

las multiples ciudades que sufre las consecuencias de las
tendencias de sprawl! de las mismas. Ademas, el estudio
constituye una fuente de informacién para personas de
diferentes edades y capacidades gracias a los datos graficos
generados.

No obstante, ha quedado claro que las variaciones entre los
diferentes periodos pueden ser el resultado de fechas limite
establecidas, pero que resultaron tener un bajo impacto en
el nivel real de accesibilidad de la red ferroviaria. Por ende,
esta metodologia se debe combinar con investigacion
adicional y, en ese marco, se deben seleccionar casos de
estudio para determinar el nivel exacto de accesibilidad que
tiene la red ferroviaria, a fin de elaborar un mapa mas claro
de cuén inclusiva es la infraestructura.
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