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Y PARTICIPATIVO DE LAS ACTIVIDADES
HUMANAS, COMPONENTE
INDISPENSABLE PARA EL DISENO

ACCESIBLE

El analisis de la interaccién entre el ambiente
construido y las personas, como elemento
central de la practica responsable del disefio
accesible, es en esencia la reflexion que plan-
tea este articulo. Propone la investigacion
ergondmica participativa como modelo para
detectar las necesidades objetivas y subjetivas
de los usuarios durante el analisis de una
actividad especifica; describiendo la metodolo-
gia del proyecto que analizé las acciones de
ascenso y descenso de usuarios con movilidad
reducida al transporte pUblico automotor de
Buenos Aires, las demandas biomecanicas

y cognitivas que el sistema impone a estos
usuarios, y las necesidades de accesibilidad
encontradas.

Participatory ergonomic analysis of human
activities, an indispensable component for
accessible design

The interaction analysis between builder
environment and people as the main element
of responsible practice of accessible design

is in essence the reflection this article suggest.
It propose the ergonomic investigation as

a model to detect the objective and subjective
needs from users during the analysis

of an specific activity; making reference to this
project methodology that has analyzed ascent
and descent of limited mobility users from
motorized public transport of Buenos Aires,

to the biomechanical and cognitive require-
ments that system impose to this users

and accessibility needs.
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La discapacidad es una alteracién de las con-
diciones plenas que puede poseer el ser
humano, y que se ocasiona por circunstancias
congénitas o por enfermedad, y se define
como la insuficiencia en las facultades funcio-
nales de un individuo para realizar activida-
des cotidianas.

Algunos entornos tienden a reprimir la reali-
zaci6n de estas actividades y a generar habi-
tos perjudiciales durante su ejecucién, debido
a las condiciones especificas con que han sido
disefiados; por esta razén, la condicién de
discapacidad no se concibe como una situa-
cién negativa, ni como el origen de la reduc-
cién de la autonomia de quienes la experi-
mentan; es la ausencia de condiciones de
accesibilidad la que les impide desenvolverse
de manera independiente, o les genera hébi-
tos perjudiciales durante la ejecucién de acti-
vidades en algtin espacio fisico determinado.
Cualquiera que sea la razén de la accién
humana, las caracteristicas de disefio influyen
de manera positiva o negativa en la utilidad
funcional de los entornos significativos, en la
medida en que éstos entran en corresponden-
cia o no con las expectativas, capacidades y
limitaciones fisiolégicas de los individuos que
los utilizan. Los principales conflictos de
interaccién que se manifiestan habitualmente
estan relacionados con la insuficiente exacti-
tud que tienen los usuarios para los movi-
mientos de precision requeridos por las
acciones, la poca o nula capacidad de los sis-
temas de adaptarse a la diversidad de ayudas
técnicas que estos utilizan, la disminucién de
la capacidad de los individuos para llegar
hasta los objetos, y al niimero de operaciones
y movimientos que requiere el sistema del
usuario para cumplir con los objetivos de una
accién. De igual manera, se identifican pro-
blemas de desplazamiento relacionados con
las exigencias de maniobrabilidad, moviliza-
cién y equilibrio tanto en el sentido vertical
como horizontal, que se les impone a los per-
sonas al trasladarse de un lado a otro en los
ambientes construidos.

A pesar de que la disminucién de las capaci-
dades y habilidades fisicas y cognitivas es
una parte inherente a la naturaleza del hom-
bre, y la discapacidad ha acompafiado a la
historia humana, solamente desde las tltimas
décadas del siglo Xx se asume la inclusién de
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las personas en condicién de discapacidad
como una obligacién de los estados, estable-
ciendo la accesibilidad como un derecho
fundamental erigido sobre el principio de
igualdad, y se le incluye como un indicador
de calidad de vida reconocido mundialmen-
te. A partir de esta situacién, nace la preocu-
pacion de la sociedad por reconocer y com-
prender la necesidad que tienen de usar los
escenarios publicos las personas que no
corresponden al modelo humano con facul-
tades plenas, para el que siempre se ha pro-
yectado, y atender las necesidades de quie-
nes, por alguna razén, encuentran disminui-
das sus capacidades. Asi, la accesibilidad se
establece como deber del estado para conte-
ner y promover el desarrollo personal y la
conquista de nuevas dimensiones para la
vida de todos los individuos en cualquier
edad, pues igualmente se evidencia que, a
causa del proceso deteriorante del envejeci-
miento, todos los seres humanos, en algtn
momento, estardn afectados por deficiencias
motoras, sensoriales o cognitivas.

De la doctrina al diseno accesible

Dentro del marco de las consideraciones
antes mencionadas, surgen los criterios
mundiales alrededor de la temdtica, a partir
de los cuales la accesibilidad se regula
mediante diversidad de mandatos de estado
en cada pais; preceptos que, de ser acatados,
asegurarian la participacion en la sociedad de
todos los ciudadanos en igualdad de condi-
ciones, independientemente de sus habilida-
des funcionales.

En concordancia, el dmbito académico como
ente social ha involucrado en todos sus cam-
pos conocimientos, teorias y procesos que
apuntan al cumplimiento de estas politicas.
Especificamente, las disciplinas propositi-
vas, que desde el disefio realizan su actividad
en favor de la calidad de vida, han asumido
la responsabilidad en la aparicién de espa-
cios y objetos formulados y estructurados
desde las teorfas ergondmicas de accesibili-
dad y usabilidad; ya que tnicamente desde
estos dmbitos de formacién, estos conceptos
trascienden su significado puramente social
y se trasladan al campo de la realidad prict-



Necesidades especificas
de los usuarios

ca (Figura 1). Es desde estas disciplinas que
se espera superar la tendencia a solucionar
situaciones puntuales bajo condiciones idea-
les, y lograr abarcar en las formulaciones al
amplio conjunto de situaciones, condiciones
o necesidades sociales, a las que una verda-
dera solucién proyectual debe atender.

Sin embargo, y paraddjicamente, a pesar de
estas tendencias sociales y académicas, en el
entorno construido en donde se desarrollan
todas las actividades vitales, contintian apare-
ciendo barreras fisicas y comunicacionales
que excluyen a los ciudadanos que se
encuentran en alguna condicién de desventa-
ja motora o sensorial, reduciendo sus opor-
tunidades de trabajo, estudio, recreacién y
participacién. Para lograr que la teorfa y el
bienestar de las personas no sigan siendo
asuntos independientes en los escenarios rea-
les, se hace imprescindible que el disefiador
se acerque de manera reflexiva al ambiente
natural de uso de los espacios y productos, y
realice diferentes ensayos a través de situa-
ciones en las que pueda evaluar objetivamen-
te, y desde la experiencia de los usuarios, el
esfuerzo fisico y cognitivo a que éstos son
sometidos habitualmente. Unicamente de

Disefno
para la discapacidad

Usabilidad
Accesibilidad

Calidad de vida
Inclusion
Autonomia

Situaciones probleméticas
del sistema ergondmico
funcional

esta forma es posible comprender el grado de
satisfaccién y la confianza fisica y emocional,
que adjudican los beneficiarios a las solucio-
nes que se han adoptado con el propésito de
solventar sus necesidades.

Desde la teorfa, se precisa que un entorno
fisico accesible es aquel en cuyo disefio se
han logrado eliminar las barreras fisicas o
comunicacionales y, por tanto, admite su
utilizacién de manera segura y auténoma
por todas las personas; es un lugar que ofre-
ce igualdad de oportunidades y participacién
plena de la vida en sociedad para todas las
personas. No obstante, el disefio accesible,
Unicamente se alcanza cuando se evaldan las
acciones humanas cotidianas y se logran
establecer los momentos precisos en que el
entorno construido dificulta su libre movili-
dad o comunicacién como ser humano. De
acuerdo con Tyler, “la accesibilidad no es un
rasgo distintivo de un espacio o elemento, es
el resultado de la interaccién entre el objeto
y la persona, cuando esta intenta usarlo”
(1999: 5), por esto, el punto central y princi-
pal objetivo del disefio accesible debe ser el
estudio y mejoramiento del desempefio
humano en cada una de las actividades coti-

23

Figura 1
Teorias ergonémicas para
el diseno y la calidad de vida.
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dianas; por un lado, para facilitar la ejecu-
cién en el uso de los objetos vy, por otro,
para posibilitar el desplazamiento y movili-
dad de los individuos hacia y dentro de los
entornos de uso. Analizar la actividad per-
mite al disefio accesible eliminar las barreras
y factores que restringen el funcionamiento
de los individuos, generando o potenciando
la discapacidad y, de manera positiva,
implantar elementos facilitadores para el
desarrollo de las acciones, de modo que
mejoren el funcionamiento y reduzcan las
restricciones, repercutiendo en entornos
amigables con el mayor niimero de usuarios.

La deteccion de necesidades para
el diseno accesible, un asunto
de la ergonomia participativa

La actividad humana se describe como el
agrupamiento de operaciones, movimientos
y funciones biomecanicas y cognitivas, que
se realizan para lograr un objetivo. El estu-
dio de cualquier tipo de sistema ambiente o
producto disefiado por el hombre, debe
tomar como elemento central el andlisis de
la accién que se origina en un espacio fisico
determinado, ya sea con fines laborales o
por quehaceres simples de la vida cotidiana,
trascendiendo asf a los dmbitos de estudio
de la ergonomia de acuerdo a como lo plan-
tea Tortosa, “dado que resulta de una rela-
cién entre un individuo y su entorno en una
situacién dada” (1997: 27). La ergonomia ha
demostrado con sus estudios que no es
posible que un disefio, que se ajuste a las
necesidades de los individuos, no esté apo-
yado en la exploracién previa de la activi-
dad que se desarrolla, para detectar las difi-
cultades més trascendentales que surgen
durante la interaccién.

Aunque permanentemente surgen nuevos
métodos y sistemas de anilisis ergonémico,
que profundizan en algunos aspectos relacio-
nados con las problematicas especificas de la
actividad, se contintian abordando de manera
acertada los tres componentes establecidos
por el sistémica ergonémico dindmico tradi-
cional y que entran en interaccién cuando se
involucran durante el desarrollo de la activi-
dad: el ambiente construido, que con sus
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caracteristicas favorece o dificulta el desarro-
llo de las acciones, las maquinas, herramien-
tas, objetos o sustancias con los cuales o a
través de los cuales se desarrolla la accién y
que, desde el punto de vista ocupacional,
tiene la capacidad de causar trastornos a
corto o largo plazo en la salud del tercer ele-
mento de andlisis: el ser humano, que es el
encargado a través de sus acciones de cum-
plir con las finalidades establecidas por la
actividad.

La accidn, por ser el motor de todos los pro-
cesos humanos, y ya que establece los
momentos y la forma en que interacttan los
subsistemas, se consolida como el elemento
central en el andlisis de todo proceso de dise-
flo; cuando se proyecta desde este paradigma,
los espacios y los objetos evolucionan como
parte del razonamiento natural, permitiendo
y concibiendo acciones eficientes. De esta
manera, la responsabilidad proyectual se
encamina al disefio de actividades apropiadas
para las cuales se desarrollan objetos y espa-
cios que permiten alcanzar el mayor grado de
eficacia funcional y de bienestar humano. La
actividad ya no es mis el resultado de una
decisién caprichosa ni espontinea generada
por el entorno, sino la planeacién previa y
metédica realizada por el disefiador, a partir
de los modelos mentales y funcionales de las
personas que finalmente hardn uso de ellos.
La ergonomia referida a las poblaciones favo-
recidas por el disefio accesible —adultos
mayores y personas en condicién de discapa-
cidad— propone, para la evaluacién de la
accién, considerar variables que involucren
aspectos fisicos y cognitivos particulares, que
permitan establecer inconvenientes, vacios o
lagunas en la ejecucién de las actividades oca-
sionadas por las deficiencias de los sistemas.
Segtin Norman, “la forma de medir esas
lagunas es establecer la medida en que el sis-
tema permite a la persona realizar los actos
propuestos directamente y sin esfuerzos
extraordinarios” (1998: 72); desde este punto
de vista, las categorias de anilisis de sistemas
y entornos accesibles deben incluir, tanto
aspectos pertinentes a la realizacion efectiva
de la accién, como aspectos que certifiquen la
realizacién segura y reposada de la misma.
Algunas variables para estos andlisis estin
relacionadas con la efectividad, la seguridad



fisica y emocional y la flexibilidad que ofre-
cen los sistemas para adaptarse a las diferen-
tes ayudas técnicas que utilizan los usuarios,
otras, se refieren al desempefio que éstos
logran dentro de los rangos biomecénicos de
confort y a la facilidad con que el sistema les
permite sostener o impulsar su cuerpo para
el desarrollo de algin movimiento. En rela-
cidn con los aspectos cognitivos, se conside-
ran como variables de anilisis: la visibilidad,
la facilidad de diferenciar formas, colores y
texturas, y todos aquellos aspectos que facili-
tan la comunicacién visual y auditiva.
Debido a que la aplicacién de fuerza es una
habilidad generalmente disminuida en los
usuarios con movilidad reducida, no se
deben considerar las cuantificaciones de
fuerza aplicadas en los estudios de carga fisi-
ca tradicional; se recomienda tomar como
referentes valoraciones funcionales estableci-
das a través de estudios fisiolégicos médicos
especificos, en los que se determinen las
capacidades maximas de fuerza y funciona-
miento que un individuo estd capacitado
para alcanzar desde su categoria o nivel de
discapacidad.

Los inconvenientes identificados a través del
andlisis de las variables anteriormente rela-
cionadas representan la diferencia entre lo
que espera el usuario del objeto o entorno
durante el proceso de interaccién y lo que
realmente consigue cuando los objetos, sis-
temas o espacios no se han concebido
correctamente; desajustes que se convierten
en necesidades ergondmicas y de accesibili-
dad. Estas necesidades se consideran como
las fuerzas activas desde las cuales se esta-
blecen los requerimientos de disefio que
procuran superar los conflictos desatados
durante la accién. La deteccidn de auténticas
necesidades de disefio se logra de manera
positiva a partir de los criterios de la ergono-
mia participativa, pues esta incluye a los
usuarios en la toma de todas las decisiones
que los afectan y permite confirmar “que los
objetos y espacios solamente adquieren sen-
tido cuando se disefian desde las capacidades
habilidades y limitaciones que el propio
usuario maneja en su ser social” (Rojas
Rodriguez 2007: 4).

La ergonomia participativa es una corriente
investigativa disefiada desde la perspectiva

activa que, al igual que todos los métodos
fundamentados en la accidn, busca que los
individuos participantes en las diferentes eta-
pas de la investigacidn exterioricen su apre-
ciacidn real acerca de las interacciones que se
generan con los espacios y sistemas que son
objeto de estudio, describiendo sus juicios y
relaciondndolos con las experiencias negati-
vas y las que les generan bienestar. Esta ten-
dencia aparece en los afios ochenta en el
medio empresarial como una estrategia de
mejoramiento continuo, que proponia incor-
porar investigadores sociales al interior de
las industrias, con el objetivo de conocer el
grado de bienestar con que se desempefiaban
los trabajadores. Mediante la aplicacién de
elementos conceptuales y procedimentales
de la ergonomia participativa en los procesos
de investigacién en disefio, se descubre
informacién objetiva ttil a los proyectos,
especialmente para los casos en que los usua-
rios corresponden a grupos poblacionales
con problemiticas sociales muy especificas,
que pueden implicar desde limitaciones eco-
némicas hasta limitaciones cognitivas o fisi-
cas, o aquellas propias del proceso deterio-
rante del envejecimiento.

Este modelo transcurre fluidamente desde
una orientacién etnografica, a partir de la
cual se observa el desempefio natural de los
usuarios en los espacios, y posteriormente se
realizan situaciones experienciales de obser-
vacién planificada en donde se analiza la
interaccién y la accesibilidad tanto de las
soluciones existentes como de las propuestas
de mejoramiento. El proceso permite la eli-
minacién de riesgos y barreras que solo se
comprenden desde las circunstancias del
usuario y que deben contemplarse como exi-
gencias de uso indispensables en la planea-
cién y desarrollo de productos, favoreciendo
la proposicién de espacios y objetos accesi-
bles que verdaderamente los satisfagan en los
planos fisico y emocional.

Ergonomia participativa y diseno
accesible en el transporte
de Buenos Aires

Respecto a esta temitica, Argentina cuenta
con amplios referentes juridicos y tedricos
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Figura 2

Descenso del sistema
de transporte pUblico
automotor.
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en los que se promueven las reflexiones
indispensables para la atencién de las perso-
nas con limitaciones de tipo visual, auditivo,
motor y cognitivo. De manera positiva, la
legislacion del pais ha establecido, a través de
su normativa inclusiva, los aspectos que
deben atender las disciplinas relacionadas
con el disefio, responsables de generar las
condiciones que faciliten la inclusién a los
espacios fisicos de la vida cotidiana y laboral
de todos los individuos; ubicando la accesi-
bilidad como el aspecto més importante a
tener en cuenta en el disefio de los diferentes
escenarios de la vida cotidiana.
Concretamente, en los aspectos relacionados
con la accesibilidad al espacio publico y el
transporte, existe desde 1981 una legislacién
general que propende a la eliminacién de
barreras fisicas. De manera especifica, la Ley
Nacional N° 24.314 de 1994 tiene como
objetivo establecer los aspectos que, desde la
accesibilidad, debe atender el disefio para la
inclusién a los espacios fisicos de personas
con movilidad reducida. El espiritu de estas
leyes ha sido el de mantener actual y vigente
el debate y la reflexién sobre los problemas
que son comunes a la vida cotidiana de estas
personas, produciendo la obligatoriedad de
atencion a estas necesidades por parte de las
instituciones y empresas comprometidas con
el tema. Para los aspectos relacionados con la
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movilidad y transitabilidad, son de especial
importancia el Decreto Reglamentario

N° 914/97 de esta ley, que establece en sus
Articulos 20 y 22, aspectos relacionados con
los elementos urbanisticos y del mobiliario
urbano que favorecen el uso de los espacios
publicos por personas de movilidad reducida
(Figura 2); y normaliza en su item 4, los
aspectos referidos al transporte publico
colectivo de pasajeros, describiendo las
caracteristicas que deben incorporar las ace-
ras, las paradas y los dispositivos de los
vehiculos de transporte que facilitan la
movilidad y la comunicacién, especialmente
para quienes se desplazan en silla de ruedas
y los semiambulatorios severos.
Particularmente, se establecen requerimien-
tos relacionados con los elementos urbanis-
ticos, del mobiliario urbano y el transporte
publico colectivo de pasajeros, que han sido
aplicados en buena medida en la ciudad de
Buenos Aires.

En conformidad, a la fecha, la ciudad cuenta
con aproximadamente 9.500 automotores de
servicio publico pertenecientes a 75 empre-
sas que cubren las 135 rutas establecidas. De
estos moviles para el afio 2008, alrededor del
50% ya estaban adaptados con la normativa
vigente, segun la informacién suministrada
por la Comisién Nacional de Regulacién del
Transporte. Sin embargo, a través de un pro-
ceso sistematico de observacién, se pudo
evidenciar que en los automotores de trans-
porte publico en los cuales se ha aplicado la
norma, adn existen conflictos de esfuerzo,
ejecucién y maniobrabilidad para las perso-
nas con restricciones de movilidad, especifi-
camente en los momentos de ingreso y sali-
da del vehiculo. Esto permiti6 suponer que
las soluciones existentes desconocen el
momento especifico en que empalman los
componentes del sistema para permitir el
desarrollo de la actividad, debido probable-
mente a que no se ha realizado un anilisis
reflexivo del momento especifico de la
accién y, por esta razdn, las normas no han
atendido las diferencias en las limitaciones y
las dificultades de ejecucion propias de cada
uno de los usuarios.

Desde esta presuncidn, conscientes de que
los métodos de disefio atin pierden de vista
las necesidades verdaderas de los usuarios, y



teniendo en cuenta que en la mayoria de los
casos al establecer las politicas de accesibili-
dad no se han atendido los aspectos subjeti-
vos que comprenden las acciones humanas,
se formulé el proyecto que tuvo como obje-
tivo evaluar la eficacia del sistema de trans-
porte automotor existente, tomando las acti-
vidades humanas como elemento central del
anilisis y enfocando la atencién de manera
particular hacia las necesidades sentidas y
reales de la comunidad directamente afecta-
da, del modo como lo plantea la ergonomia
participativa. El proyecto, que se realiz6 a
través de una pasantia externa de investiga-
cién con el Centro de Barreras Urbanisticas
y del Transporte (CIBAUT) de la Facultad de
Arquitectura, Disefio y Urbanismo de la
Universidad de Buenos Aires (FADU-UBA) y
con el apoyo la Comisién Pro Medios
Accesibles (COPROMA), examiné de forma
puntual el momento de interseccién de los
tres elementos del sistema: vehiculo, usuario
y parada, durante las acciones de ascenso y
descenso de usuarios de movilidad reducida,
con el propdsito de establecer las barreras,
dificultades y necesidades ergonémicas y de
accesibilidad mis comunes, asi como las
demandas fisicas y cognitivas que se le
imponen a los usuarios durante el acceso al
transporte ptblico automotor de la ciudad.
El proyecto, acogiendo la ideologia metodo-
légica de la ergonomia participativa y el
disefio accesible, analizé en el sistema de
transporte de la ciudad, las dos dimensiones
que comprenden las actividades humanas; en
primer lugar, la dimensién del uso, entendi-
da como la ejecucién de las acciones necesa-
rias para la utilizacién y operacién del siste-
ma de transporte y, en segundo lugar, la
dimensién del desplazamiento o facilidad de
moverse al lugar y en el lugar de la accién
sin limitaciones. En los dos componentes, la
capacidad funcional biomecinica se valoré
durante la realizacién de las acciones de
ascenso y descenso al automotor, por lo que
este andlisis se debi realizar ademds en uni-
dades u operaciones de funcionamiento para
cada segmento corporal.

Las muestras de estudio para estos procesos
participativos se acogen generalmente al
principio de representatividad. Guber (2004:
120) propone seleccionar para el anlisis

algunos casos criticos que cumplan con los
caracteres mis significativos y relevantes
establecidos en las categorias metodolégicas,
para que los resultados tomen sentido, si se
relacionan con otros escenarios en que apa-
rezcan las mismas circunstancias y condicio-
nes esbozadas en la perspectiva teérica desde
la cual se analizan los datos. Desde esta
directriz y tomando como referente la herra-
mienta de clasificacién y valoracién funcio-
nal CIF (OMs 2008), las categorias para las
actividades participativas quedaron confor-
madas por los siguientes sujetos de estudio:
personas en silla de ruedas, semiambulato-
rios severos con ayudas técnicas, ambulato-
rios leves con algunas restricciones en el
movimiento que no utilizan ayudas técnicas,
y personas con baja o nula visién.

El proyecto establecié tres momentos para la
recoleccion de los datos requeridos en el
andlisis. El primer momento se designé de
“observacion sistemdtica”. Durante su trans-
curso se presté atencién de manera despre-
venida a la unidad de anilisis con el propési-
to de describir la forma natural como se pro-
duce la interseccién de los elementos del sis-
tema ergondémico, asi como los comporta-
mientos de los usuarios. En periodos preci-
s0s, se realizaron observaciones en los dife-
rentes tipos de calles de la red vial que utili-
zan los automotores: grandes avenidas, ave-
nidas, calles anchas y calles angostas, y en
diferentes puntos geograficos de la ciudad.
Los parametros de las observaciones estuvie-
ron enmarcados en establecer la frecuencia
con que el servicio es utilizado por usuarios
de movilidad reducida y describir las princi-
pales dificultades que los usuarios, incluso
aquellos de capacidades plenas, encuentran
en el momento de ascender al vehiculo, cir-
cular, maniobrar dentro de él y descender en
las paradas establecidas.

Durante esta etapa, se formalizaron cuatro
patrones de observacién: desde el punto de
la parada en diferentes horas del dia, durante
los recorridos a partir del punto de salida del
automotor y hasta el punto de llegada de
cada linea, otras observaciones centradas en
establecer la manera como se da la intersec-
cién entre el vehiculo y el cordén de la vere-
da y, por tltimo, algunas observaciones cuyo
proposito estuvo en describir el funciona-
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Figura 3
Andlisis ergonémico de las
interacciones del sistema.

1. Nombres asignados

a las técnicas de registro
de evaluacién de usabilidad
(Lépez 2003).
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miento de las rampas de acceso durante el
ingreso de usuarios de sillas de ruedas. En
cada una de estas observaciones, se describié
el comportamiento de los usuarios en condi-
cién de discapacidad y los agentes del siste-
ma, asi como las situaciones sociales que alli
se generan; “en algunas etapas puramente
descriptivas, en las cuales las actividades y
los usuarios cumplen solamente el papel de
objetos de estudio, la observacién sistemati-
ca adquiere validez en estos procesos partici-
pativos” (Rojas Rodriguez 2007: 7). A partir
de los datos obtenidos en este momento
investigativo, se formularon hipétesis de tra-
bajo referidas a los aspectos que ocasionan
las principales dificultades ergonémicas y de
accesibilidad para el grupo de estudio.

Ya que la observacién participante y la
observacién evaluativa de la actividad son
técnicas indispensables para la recoleccién de
informacién, las actividades del segundo
momento, denominado de “observacién eva-
luativa y consultada”, estuvieron encamina-
das a examinar el ascenso y descenso del
automotor por parte de los usuarios, para
establecer el nivel de esfuerzo realizado, asi
como la criticidad de la accién desde el
punto de vista ergonémico.

Se indagaron, de igual manera, en este
momento, los vacios con que se encuentra
este grupo de usuarios durante la ejecucidn,
con el objetivo de determinar las barreras
impuestas por el sistema que generan sobre-
esfuerzos biomecénicos (Figura 3). Estos
datos fueron registrados en los protocolos
de pensamiento manifestado y de descubri-
miento conjunto;' los primeros registran
cada una de las expresiones verbales y actitu-
dinales de conformidad o inconformidad
que el usuario exterioriza durante la expe-
riencia de uso con el sistema analizado, los
segundos permiten al investigador interrogar
al usuario, durante los experimentos, sobre
aquellos aspectos subjetivos que encuentra
importantes para el desarrollo de la activi-
dad. Para esta etapa, se conté con la colabo-
racién del personal y los pacientes del
Servicio Nacional de Rehabilitacién (SNR) de
la ciudad de Buenos Aires. Alli, se logrd
conformar un grupo de veintitrés personas
de movilidad reducida que inclufa todas las
categorias establecidas por el estudio, y que
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acordaron participar activamente durante el
proyecto.

Los conductores, que fueron incluidos para
el andlisis como agentes del sistema, estuvie-
ron representados por un grupo de 14 traba-
jadores de la linea 107, que permitié ademds
la realizacién del anilisis en los méviles, los
diferentes dias en que se observaron las acti-
vidades de ascenso y descenso de los inte-
grantes del grupo participante en varios
lugares de parada. Con los usuarios de silla
de ruedas, se evalué la actividad en méviles
con rampa ascensor y méviles adaptados con
la rampa manual que propone la norma
IRAM Experimental, la cual ya ha sido aplica-
da en algunos automotores. El andlisis de los
datos de carga fisica recolectados se realizé a
través del método de evaluacién ergonémica
RULA, para los datos etnogréficos, y para los
revelados por los protocolos se utilizaron el

programa de andlisis de datos etnogréficos
MAXQDA.




En general, se pudo determinar que solo
esporddicamente se obtiene una interseccién
efectiva entre el cordén de la vereda y el piso
bajo del que dispone el vehiculo; esto sucede
tanto para el ingreso como para la salida de
los usuarios y, en consecuencia, el 90% de
ellos toma el micro sobre la calzada y des-
ciende de la misma manera. Esta situacién se
origina por la diversidad de obsticulos
encontrados en el espacio publico estableci-
do para el estacionamiento, dando lugar a los
vacios en la ejecucién y las barreras identifi-
cadas por el proyecto. Las principales irre-
gularidades corresponden a la carencia de
puntos de apoyo en puntos especificos, sefia-
lizacién insuficiente, excesivo nimero de
operaciones necesarias para activar los meca-
nismos de acceso, y esfuerzos biomecanicos
importantes, tanto en miembros superiores
como inferiores.

En el tercer momento de investigacidn,
denominado de “participacién confirmato-
ria”, se socializaron, discutieron y validaron
las necesidades detectadas con el grupo de
trabajo conformado para las actividades
experienciales: pacientes y terapeutas del
SNR. En correspondencia con las directrices
del método etnogrifico, estos hallazgos, una
vez validados por el grupo de trabajo de la
experiencia, debieron ser divulgados ante
nuevos focos de informacién para darles
mayor significacién y trascendencia. Para
este fin se aplicé la encuesta confirmatoria
con los asistentes a las diferentes actividades
programadas por el gobierno de la ciudad en
conmemoracién del Dia Internacional de la
Discapacidad, que formaban parte de las
categorias incluidas en el estudio; alli se
confirmé que algunos aspectos de las nor-
matividad vigente entran en abierta oposi-
cién con las capacidades de algunos usua-
rios, principalmente con las personas de baja
y nula visién. Los resultados de este proceso
investigativo se concretaron y organizaron
en tres grupos, de acuerdo con su naturale-
za, de tal manera que puedan ser referidos
en la normativa relacionada con la accesibi-
lidad al transporte publico automotor en la
ciudad de Buenos Aires. Asi se diferencia-
ron: aspectos referidos al interior del auto-
motor, necesidades relacionadas con el exte-
rior del automotor, incluyendo el espacio de

la parada, y aquellos que conciernen a la
rampa de acceso.

El desarrollo de esta experiencia permitié
reafirmar que la propuesta metodolégica
planteada desde la ergonomia participativa es
indispensable para el anilisis de las activida-
des humanas en el disefio accesible y permite
al investigador adoptar una postura que
favorece la comprensién de los aspectos sub-
jetivos, conductas y comportamientos natu-
rales de los usuarios y agentes de los siste-
mas, separindose de los métodos tradiciona-
les que dejan en manos del disefiador o
arquitecto la responsabilidad de pensar, sen-
tir y predecir lo que se necesita. Como
directriz, exige que el usuario permanezca
incluido de manera trascendente y con un
alto grado de participacién durante el proce-
so, pero, de manera imprescindible, debe
estar presente en la etapa del proyecto que
tiene como propésito detectar y concretar
necesidades y requerimientos de disefio.

La participacién no es solo un componente
metodoldgico en esta modalidad de investi-
gacion. Los postulados de la ergonomia par-
ticipativa establecen que son los usuarios
quienes conocen mejor la naturaleza de sus
condiciones y limitaciones y pueden com-
probar, a través de la propia experiencia de
uso, la obsolescencia o validez de los espa-
cios y objetos del mundo que los rodea. Por
esta razon, la participacion se constituye en
el presupuesto central o filosoffa del proce-
so. Paradéjicamente, una de las principales
dificultades de este modelo es la obtencién
efectiva de la participacién. Aun cuando ésta
se considera como un derecho fundamental
en favor de la inclusién, motivar a la partici-
pacion es una tarea ain compleja pues, a
pesar de que en la actualidad hay muchas
corrientes tedricas que defienden estos proce-
sos, sus intenciones comdinmente apuntan a la
consecucion de espacios en procesos e instan-
cias politicas, relegando la importancia que la
participacidn tiene en situaciones en donde la
tecnologia y la ciencia pueden ayudar a mejo-
rar entornos sociales de manera eficiente, tini-
camente si se logra que los usuarios hagan
explicitos sus propios satisfactores.

Este criterio investigativo se ha puesto en
aumento y viene aplicindose en varios con-
textos para el andlisis de las diferentes activi-
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dades de la vida diaria; no obstante, falta ain
asignarle el protagonismo necesario tanto a
los procesos participativos, como a la utili-
dad de los resultados que se obtienen. Por
esto, para la ergonomia participativa, partici-
par significa intervenir desde el momento
que se determinan y concretan las necesida-
des, hasta la valoracién y seleccién de las
posibles soluciones. El final del periodo de
diagnéstico debe dar paso a una etapa de
disefio abordada igualmente a través de pro-
cesos de intercambio participativo e interdis-
ciplinario. Unicamente de esta manera se
lograrin potencializar las bondades de las
propuestas de solucién y alcanzar el fin dlt-
mo del disefio accesible: atender positiva-
mente las multiples problemiticas que plan-
tea la discapacidad m
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