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MOVILIDAD DE DISCAPACITADOS

D.l. Mario Marino

Investigacion y Disefio de un vehiculo automotriz de trans-
porte individual, que le permita al discapacitado motriz en
silla de ruedas obtener independencia de movilidad dentro
del espacio urbano.

diseno

vehiculo amovilidad de discapacitados ha sido tratada en

la mayoria de los casos sin profundizar en la
problematica central. Cuyo eje pasa por la natu-
ral imposibilidad del discapacitado a adaptarse con
automoltor facilidad al repertorio de soluciones puestas en el
mercado, la mayoria de las veces producto del
volunta-rismo de sectores interesados en el tema, y
no del andlisis en profundidad producido por sectores
para discapacitados conalta capacidad tecnologicay muy poco o nada por
centros deinvestigacion pertenecientes al sector aca-
démico.
Darsoluciones aesta problematica es definitivamente
un tema que corresponde al Diseno Social, el cual
apunta fundamentalmente a sostener producidos de
disefno con una gran carga ética y formal.
Queda evidenciado entonces que conceptualmente
el interés de CIDIMA (1) se focaliza en producir una
solucidn global altema de lamovilidad de discapacita-
dos, especialmente de aquellos que han sufrido distin-
tas patologias y traumatismos que le han provocado
una lesion de caracter permanente que afecta la
motricidad de sus miembros, y se centra en sus
posibilidades potenciales de desplazamiento atraves
de sillas de ruedas.
Esta movilidad esta restringida en mayor o menor
medida al ambito domestico. E! discapacitado motriz
para estar integrado en forma activa a la sociedad y
ser fambién un actor protagénico debe
necesariamente trascender los limites del ambito
doméstico, einmediatamente surge el interrogante de
por qué medio el discapacitado puede realizar dicha
integracion.
La silla de ruedas es su medio de movilidad de
caracter individual, universalmente aceptado. Los
medios de transporte de caracter comunitario surgen
como un medio idoneo de desplazamiento fuera del
hogar, sin embargo deberan necesariamente estar




adaptados para trasnportar al discapacitado.

Esto habitualmente no ocurre, son pocos los servicios
detransporte en el mundo que estén preparados para
aceptar al discapacitado con su silla de ruedas, esto
hace que la oferta de medios sea extremadamente
escasa.

Aun en aquellos casos en que el sistema de trans-
porte esté preparado para llevar al discapacitado en
su silla de ruedas, si éste se trata de un transporte
publico con un recorrido definido e inmodificable,
también en forma pasiva puede resultar inoperante,
simplemente por su falta de accesibilidad directa al
domicilio del discapacitado.

Estas consideraciones hacen que indudablemente el
medio ideal de transporte para el discapacitado, no
sea el transporte publico, sino el automovil,

Este medio representa a un sistema autéonomo, de
gran movilidad el cual indudablemente aumenta la
independencia del discapacitado a niveles de gran
eficiencia.

Estos vehiculos automotores, no son vehiculos stan-
dard del mercado y deben ser adaptados por lo tanto
para responder a las necesidades del discapacitado.
Desde el punto de vista del concepto de diseno, los
vehiculos existentes en el mercado internacional no
satisfacen la probleméatica ergonémica del disca-
pacitado.

Todas las adaptaciones estan hechas para que el
discapacitado se transfiera desde su silla de ruedas al
coche, através de una generalmente complicada
operacion.

En los disenos producidos en la actualidad el disca-
pacitado no puede entrar directamente al coche con
su silla de rueda. No lo podria hacer, los coches han
sido disenados para un perfil normal de usuario, y su
resolucion ergonémica por lo tanto no se adapta al
perfil del discapacitado.

Hasta el momento se han observado dos datos de
esta realidad de productos, a tener en cuenta:

A. Noexisten vehiculos en el mercado que hayan sido
disefiados y estén en produccion, en los que se haya
partido para su diseno desde la problematica fun-
cional de! discapacitado motriz.

B. No existen vehiculos para ser operados por disca-
pacitados motrices con reducida movilidad en los
brazos y baja capacidad prencil en las manos.

De lo expuesto surgié la necesidad de realizar una
investigacién que pudiese resolver razonablemente

la mayoria de los problemas que se plantean al
discapacitado en silla de ruedas.

El objeto de fa investigacion cumple por lo tanto una
funcidn social, no cubierta por la oferta industrial ya
que esta dirigida a un mercado con demanda re-
ducida, lo que hace poco problable que em-
prendimientos privados se ocupen de la misma.

Del andlisis de lo realizado en este campo hasta el
presente surgié que el mercado existen en general
numerosos dispositivos que suplen las disfunciones
en un rango razonablemente amplio de discapacita-
dos.

Estas adaptacioneslas podemos clasificar segun que
afecten a, conduccion, frenos, embrague, mandos,
cajade cambios, asiento de conductor y accesibilidad
al vehiculo.

De la revisidn de los datos disponibles, surgié que
poco o nada se habia hecho en lo referente al campo
de la seguridad de manejo, a través de sensores
electronicos.

Apartir de laevaluacién sistémica de ia base de datos,
se pudo hacer una comparacion y clasificacion de
soluciones disponibles, las cuales configuran los ele-
mentos sustantivos sobre los cuales podran sopor-
tarse los enunciados de la hipétesis.

Este cuerpo de proposiciones a su vez configuran
nuestro modelo tedrico.

A continuacion hacemos una propuesta de un con-
junto de objetivos de enunciado simple.,

1. Investigar la realizacién de un vehiculo automotriz,
destinado a ampliar la movilidad e independencia de
discapacitados en silla de ruedas.

2. Que le permita en primer lugar al discapacitado
acceder con su silla de ruedas, al vehiculo en forma
directa, prescindiendo de sistemas de ayuda opera-
dos por terceros.

3. Que cuente con sistemas de fijacion de fa silla al
vehiculo que le confieran al sistema hombre maquina
el méaximo de integracion y seguridad.

4.Que cuente conunsistema de comando de maximo
rendimiento ergonomico, que le facilite aun a disca-
pacitados con muy baja capacidad prensil en las
manos, operar y conducir el vehiculo en condiciones
de maxima seguridad.

5. Para ésto se utilizaran elementos mecanicos y
electronicos de Ultima generacidény encasode que no
los hubiere para la funcién a cumplir deberan ser
disenados especialmente.



6. El vehiculo en su totalidad, deberd por lo tanto
conformar una unidad que por su valor funcional, formal
ytecnologico configure un producto complejo de diseno
industrial que sea una real contribucion a la solucion del
problema social implicito para ef discapacitado.

La materializacion de estos objetivos con su conse-
cuente verificacion y refutacion, esta siendo posible
gracias al apoyo de Autolatina (FORD vy
VOLKSWAGEN de Argentina), y de IBM Argentina,
dentro del marco de ayuda que las mismas brindan a
lainvestigacion en la Facultad de Arquitectura, Dise-
Aoy Urbanismo de la UBA.

Como bien sabemos {os ciclos proyectuales, entran
en un cono de sombra, si los mismos no pueden
concretarse en prototipos como instrumentos de ve-
rificacion de tas hipétesis correspondientes.
Estamaterializacion se corresponde al requerimiento
de la aplicacion de una rigurosa metodologia, la cual
generaimente no es utilizada por los disenadores,
que creen que el rigor en el enfoque cientifico tecno-
logico atenta contrafa creatividad, sintener en cuenta
que los proyectos complejos son imposibles de en-
frentar sin una herramienta de control. En el caso de
nuestrainvestigacién hemos adoptado lametodologia
de Bruce Archer (2), la cual consideramos es fa que
mejor se adapta a nuestro proyecto.

Esimportante destacar que las metodologias son un
instrumento de caracter fundamental para dar un
enfoque sistémico y racional a la investigacion.
Nuestro objetivo es concretar nuestras hipotesis. Por
unlado laideal por fa cual planteamos que el vehiculo
se puede hacer, y por el otro la hipétesis real por la
cual asumimos que si podemos construir, y que éste
asuvez tendra un precio l6gico de mercado.
Estonos aleja del pensamiento utdpico en funcion de
proyecto, algo comun en aquellos que participan de
las disciplinas proyectuales.

Por esta razon en todo momento el grupo de investi-
gacion, haimpuesto a las distintas etapas una ejerci-
tacion permanente del criterio verificacionistade prue-
bay error, con el objeto de someter al producto a una
permanente evaluacion.

Es interesante observar que de las hipdtesis princi-
pales se derivan otras hipotesis, como la que da
origen al puesto de comando, el cual necesaria-
mente deberd plantear nuevas aproximaciones
tecnologicas.

Laevaluacion de la tarea de investigacion realizada

hasta el momento marca una evolucién normal en la
identificacion de problemas, su enfoque técnicoy su
posible solucién dentro del marco conceptual pro-
puesto.

En nuestro caso concreto, pasemos ahora a describir
algunas de las areas criticas a disenar, y a hacer una
descripcion global del vehiculo resultado de la inves-
tigacion.

De acuerdo a nuestra hipétesis el vehiculo deberia
permitirle al discapacitado entrar directamente con su
silla de ruedas, prescindiendo del tradicional traslado
planteado en la dualidad silla de ruedas, asiento
tradicional automotriz.

Este criterio tiene la ventaja de que el discapacitado
puede trasladarse adistintos ambitos tanto laborales,
como recreativos con su silla de uso normal, y permi-
tirle al mismo tiempo prescindir de la ayuda de ter-
ceros.

Esto obliga indudablemente a una revisién de la
ingenieria estructural de la carroceria la cual deberé
ser dimensionalmente méas amplia, y responder a
criterios de diseo distintos, por ejemplo los zocalos
estructurales laterales deberan estarlo mas proximos
posible al suelo para favorecer el acceso.

La accesibilidad debera hacerse a través de rampas
que se corresponderan a puertas laterales y a una
puerta trasera del tipo station-wagon.

Unavez ingresado al vehiculoy en posicion de mane-
jo el discapacitado con su silla, debera fijar la misma
a fa estructura principal del coche, a través de siste-
mas que le aseguren laindeformabilidad de su estruc-
tura en presencia de esfuerzos de torcion y traccion
durante la partida, marcha y frenado.

El puesto de comando ademas, deber& contar conun
sistema de maximo rendimiento ergonémico, el cual
pueda ser operado por discapacitados con muy baja
capacidad prensil en las manos.

Este esquema debera resolver las tradicionales
operaciones de control de la direccién de marcha,
aceleracion y frenado.

El concepto basico de funcionamiento esta deter-
minado por la interrelacion entre sensores, micro-
procesadores, controladores, transductores de fre-
nado, aceleracién y direccion, todos interactuando a
través de un emisor de drdenes (3).

Como un aporte tecnologico méas se podran adicionar
operaciones secundarias de comando a través de la
tecnologia de reconocimiento de la voz.




Asi como dotar al vehiculo de sensores electrénicos
de control de proximidad y distancia.

Se debera ademés proveer de un sistema de seguri-
dad alternativo para el caso de problemas de pérdida
de aire en los neuméticos.

Indudablemente aestos puntos especificos que en su
mayoria deberén responder a invenciones, 0 en su
defecto a aproximaciones tecnoldgicas avanzadas,
hay que sumarle la dificultad tradicional que implica
cualquier diseno automotriz.

Todaesta problemética proyectual surge de lapremisa
inicial de disefio de que el vehiculo deberé ser estruc-
turado conceptualmente a partir del discapacitado, y
no que el discapacitado deba adaptarse a un pro-
ducto que esta disenado para usuarios con un 100%
de capacidad de uso.

Seguramente antes de terminar esta investigacion
habremos incursionado en distintas soluciones para
un mismo producto. Precisamente la ciencia nos
ensena que no existe un final rotundo, asi como no
existe un “Unico diseno”.

Apéndice:

(1) CIDIMA. Siglas que corresponden a Centro de
Investigacion y Diseno de Interfaces con el Medio
Ambiente.

(2) Metodologia de la Investigacion siguiendo el mo-
delo  metodolégico de Bruce Archer.

FORMULACION DE LAPOLITICADEL PRODUCTO
Establecimiento de objetivos.

Determinacion del perfil del producto.

Distribucion en el tiempo.

Determinacion de parametros directrices para la in-
novacion.

INVESTIGACION PRELIMINAR

Seleccion de una linea de investigacion.

- Busqueda de recursos humanos.

- Inteligencia disponible.

Identificacion de problemas de frontera.

- Incorporacion de tecnologias.

Determinacién del estado actual del producto si lo
hubiere.

Incorporacion de ideas preliminares sobre el pro-
ducto.

Preparacion de la especficacion basica del perfil de
funcionamiento.

Identificacion de areas con probabilidad de proble-
mas criticos.

- Determinacion de prioridades.

ESTUDIO DE FACTIBILIDAD
Establecimiento de la viabilidad financiera.
Resolucion de problemas criticos.

- Invenciones.

Propuesta de disefio preliminar.
Evaluacion de resultados.

- Analisis de riesgo.

DESARROLLO DEL DISENO

Completar el nivel de especificacion.

- Ajuste de datos.

Desarrollar los detalles del diseno.

- Realizacion del layout general.

Predecir el funcionamiento técnico.
Realizar un costeo preliminar del producto.
Preparacion de documentacion técnica.

- Planos de detalle.

Preparacion de especificaciones de ensayos fun-
cionales y de laboratorio.

DESARROLLO DEL PROTOTIPO

Realizacion del prototipo de evaluacion ergonomica.
Realizacion del prototipo de evaluacién de interferen-
cias mecanicas.

Realizacion del prototipo de evaluacién formal del
diseno.

- Modelo en arcilla.

Realizacion del prototipo del chassis.

Una vez realizada la evaluacion formal del diseno,
hacer la matriceria para la obtencién de la primera
carroceria.

Construccién del prototipo Nro.1.

ETAPA DE ENSAYOS

Evaluacion del prototipo por los futuros usuarios.
Ejecucion de evaluaciones técnicas.

Evaluacion de performance en uso.

Incorporacion de cambios de ingenieria.

Prueba de vida de componentes criticos.
Finalizacion de las especificaciones de performance.
Aprobacion final del prototipo.



(3) Esquema del Sistema de Comando del Vehiculo.
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Desarrollo del concepto de disefio a través de la generaciéon
de las superficies mediante la aplicacion de sistemas informaticos.
Eneste caso se usé el sistema CATIA de la DESSAULT SYSTEMS,




DEPLACEMENT DE HANDICAPES.
Mario Marino

Recherche et Dessin d'un véhicule automoteur
de transport individuel qui permette aux handj-
capés moteurs en chaise roulante d'obtenir
lindépendance de déplacement dans l'espace
urbain.

Conceptuellement le champ de déplacement de
ceux qui ont souffert des pathologies et des trauma-
tismes divers qui leur ont provoqué un handicap
permanent concernant la motricité de leurs
membres est centré sur les possibilités potentielles
de déplacement au moyen de chaises roulantes.

Cette mobilité est restreinte, a différents degrés,
au domaine domestique. Le handicapé moteur doit
nécessairement dépasser les limites du domaine
domestique pour s'intégrer et pour étre un acteur a
part entiére, actif, de la société.

Le probleme se pose tout de suite par rapport au
moyen par lequel le handicapé peut concrétiser
cette intégration.

La chaise est son moyen de déplacement individuel
universellement accepté. Les moyens de trans-
port communautaires se présentent comme des
moyens aptes au déplacement hors de la
maison; pourtant ils devront nécessairement étre
adaptés au transport des handicapés.

Ce qui n'arrive presque jamais. Les moyens de
transport, partout dans le monde, préparés pour
accepter les handicapés avec leurs chaises sont
peu nombreux, ce qui fait que l'offre de moyens soit
tres rare.

Ces considérations font que le moyen de tranport
idéal pour le handicapé soit incontestablement la
voiture et non le transport public.

Le handicapé ne peut entrer dans aucune voiture
dessinée a I'heure actuelle avec sa chaise. Il ne
peut pas y entrer car les voitures ont été
dessinées pour des usagers “normaux” et leur

résolution ergonomique ne sadapte donc pas
au profil des handicapés.

Jusqu'a présent, nous avons remarqué deux
données de cette réalite de produits dont il faut
tenir compte.

A - Il n'existe pas de véhicules dans le marche,
dessinés et en voie de production, ou I'on soit parti
du probleme fonctionnel du handicapé moteur.

B - II n’existe pas de véhicules pouvant étre
conduits par des handicapés moteurs avec peu de
mobilité dans les bras et peu de possibilité préhen-
siles dans les mains.

Le véhicule dans sa totalité devra donc former une
unité qui, de par sa valeur fonctionnelle, formelle et
technologique, constitue un produit complexe du
dessin industriel qui soit un vrai apport a la solution
du probléme social implicite pour le handicapé.
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