d

e 0 o O-O (] L
|.! | ] | IJ' -
|
A I J .-. L4
ISTEMA DE ORIENTACION PARA PERSONAS EN SITUACION DE DISCAPACIDAD VISUAL (INVIDENTES) EN LAS ESTACI
PARADA DEL SISTEMA INTEGRADO M.IL.O. (YO - GUIO) o ®

& 'V :

del Valle



SISTEMA DE ORIENTACION PARA PERSONAS EN SITUACION DE DISCAPACIDAD VISUAL (INVIDENTES) EN LAS ESTACIONES TIPO
PARADA DEL SISTEMA INTEGRADO M.1.O.(YO - GUIO)

MARIA FERNANDA LEMOS RODRIGUEZ

UNIVERSIDAD DEL VALLE
FACULTAD DE ARTES INTEGRADAS
DEPARTAMENTO DE DISENO
DISENO INDUSTRIAL
SANTIAGO DE CALI
2015



SISTEMA DE ORIENTACION PARA PERSONAS EN SITUACION DE DISCAPACIDAD VISUAL (INVIDENTES) EN LAS ESTACIONES TIPO
PARADA DEL SISTEMA INTEGRADO M.1.O. (YO - GUIO)

MARIA FERNANDA LEMOS RODRIGUEZ

PROYECTO DE GRADO PARA OPTAR A TITULO DE DISENADORA INDUSTRIAL

ANGEL MIGUEL URIBE BECERRA / DISENADOR INDUSTRIAL

UNIVERSIDAD DEL VALLE
FACULTAD DE ARTES INTEGRADAS
DEPARTAMENTO DE DISENO
DISENO INDUSTRIAL
SANTIAGO DE CALI
2015



Universidad
Facultad de Artes Integradas del Valle

Programa Académico de Disefio Industrial C.C 43071

UNIVERSIDAD DEL VALLE
FACULTAD DE ARTES INTEGRADAS
DEPARTAMENTO DE DISENO
PROGRAMA ACADEMICO DE DISENO INDUSTRIAL

ACTA DE APROBACION DE PROYECTO DE GRADO

La Estudiante MARIA FERNANDA LEMOS RODRIGUEZ identificada con Cédula de ciudadania nimero 1144047372 de
Cali y codigo 200922044, presentd y aprobo su trabajo de grado titulado “Sistema de orientacion para personas en
situacion de discapacidad visual (invidentes) en las estaciones del sistema integrado M.1.O. de la ciudad de Cali. Yo -
Guio”, el cual fue aprobado por el siguiente jurado evaluador:

Jurado Disefiador: Javier Mauricio Reyes
Jurado Asesor: Maria Nora Hurtado de Bastidas
Jurado Experto: Ricardo Jaramillo Mestra

Para constancia de la anterior, se firma en la ciudad de Santiago de Cali, el 3 de septiembre de 2015, segun del Comité
del Programa.

ANGEL MIGUEL URLB?FCERRA

Director del Proyec
'

PABLO ANDRES JARAMILLO ROMEROQ ANGEL MIGUEL URIBE BECERRA
Vo. Bo. Director del Programa Académico Vo. Bo. Jefe Departamento de Diserio
Sandra P. Franco G. Edificio 382 — Oficina 4004 — Ciudad Universitaria de Meléndez

Telefax [57-2] 321 2375 — Apartado Aéreo 25360
Santiago de Cali — Colombia
programas.diseno@correounivalle. edu.co
http://diseno.univalle. edu.col



DEDICATORIA:

Para todos aquellos que creen que la discapacidad no es un obstdculo en sus vidas y que para observar, se necesita “ver" mas alld de lo
que los ojos puedan capftar.

°
o0
[ 'h



AGRADECIMIENTOS:

Primeramente a Dios, a mis padres quienes me dieron la oportunidad de salir adelante como profesional y especialmente a mi director
Angel Miguel Uribe Becerra, a la profesora Maria Nora Hurtado de Bastidas y a Héctor Andrés Villegas, asesor de inclusion, el cual lucha por
los derechos de las personas en situacion de discapacidad visual en el pais.



1
|

i

iy

1
|

YO- GUIO



CONTENIDO

INTRODUCCION.

CAPITULO 1, PROBLEMATIZACION.

1. Planteamiento

2. Justificacion
3. Objetivo general.

4. Objetivos especificos

5. Metodologia

CAPITULO 2, MARCO TEORICO - USUARIO.

6. Discapacidad.

6.1. Modelo médico

6.2. Modelo social.

7. Discapacidad visual

7.1. Desarrollo de la percepcion visual
7.2. Origen de la discapacidad visuall

7.2.1. Hereditarias

7.2.2. Congénitas.

7.2.3. Adquiridas accidentales

7.2.4. Viricas-toxicas-tumorales

7.3. Clasificacién de la discapacidad visual.

7.3.1. Ceguera

7.3.2. Discapacidad visual profunda
7.3.3. Discapacidad visual severa

7.3.4. Discapacidad visual moderada

Pag. 16
P&ag. 17

P4ag. 18
P&g. 20
Pag. 22
Pag. 22
P&g. 23

Pag. 27

Pag. 28
Pag. 29
Pag. 29
Pag. 30
Pag. 31
P&g. 31
Pag. 31
Pag. 31
P4ag. 32
Pag. 32
P4ag. 32
P4ag. 32
Pag. 32
P4ag. 33
P&g. 33

8. Caracteristicas generales.
8.1. Social.
8.2. Emocional

9. Dependencia
9.1. Grados de dependencia

10. Calidad de vida
10.1. Calidad de vida y discapacidad
10.2. Calidad de vida urbana.

11. Datos y cifras de personas en situacién de
discapacidad visual.

CAPITULO 3, MARCO TEORICO - CONTEXTO.

12. M.1.O. (masivo integrado de occidente).
12.1. Beneficios del M.I.O
12.2. Infraestructura.

12.2.1. Buses.
12.2.1.1. Bus articulado (troncal, expresal).
12.2.1.2. Bus padrén (pre-troncal)
12.2.1.3. Bus alimentador verde
12.2.1.4. Bus alimentador naranja

12.2.2. Rutas

12.2.3. M.1.O. cable

12.2.4. Estaciones y terminales
12.2.4.1. Estaciones de parada
12.2.4.2. Terminales

12.2.4.2.1. Terminales de cabecera del
sistema
12.2.4.2.2. Terminales intermedias del sistema.

WU U UU D

)
[oN o\ o Ny o i o N o N e N o}

eeeeQQaQa
2E5B8RLLE

-

Pag. 41
Pa&g. 42

Pag. 43
P4ag. 43
Pag. 43
Pag. 43
Pag. 44
Pag. 44
Pag. 45
Pag. 45
Pag. 45
Pag. 46
Pag. 47
Pag. 47
Pag. 47

-
N

.U
o O
Q@
f N
N



12.2.5. Corredores

12.2.5.1. Troncales
12.2.5.2. Troncales del proyecto.

12.2.5.3. Pre-troncales y complementarios.
12.3. Funcionamiento

12.3.1. :Como ingresar al sistema?

12.3.2. Tarjeta M.I.O, puntos de venta y
recarga

12.3.3. Mapas de rutas — tableros
electrénicos

12.3.4. Frecuencias y tiempos
12.3.5. Planea tu vigje.

12.4. Gestidn

12.4.1. Gestidon ambiental.

12.4.1.1. Planes, programas y proyectos

especiales
12.4.1.2. Mejoramiento ambiental.

12.4.1.3. Mejoramiento urbano, paisagijistico
y arquitecténico

12.4.2. Gestidon econdmica

12.4.3. Gestion social

12.4.3.1. Campanas

12.4.3.2. Capacitaciones
12.4.3.3. Cultura M.I1.O

12.4.3.4. Mesas de discapacidad y
adulto mayor

12.4.3.5. Manual de convivencia M.I.O.

12.5. Ayudas técnicas
12.5.1. Sillas preferenciales o sillas azules

P&g. 47
Pag. 47
Pag. 48
P&g. 48
Pag. 48
Pag. 48

Pag. 49

P&g. 49
Pag. 51
Pag. 52
P&g. 53
Pag. 53

P&g. 54
Pag. 54

P&g. 54
Pag. 55
P&g. 55
P&g. 55
Pag. 55
P&g. 55

Pag. 55
Pag. 56
P&g. 57
Pag. 57

°
oo

12.5.2. Ayudas auditivas
12.5.3. Losetas 6 adoquines
12.5.4. Rampas.
12.5.5. Lazarillos: amigo M.L.O. y perros
guia.
13. Barreras
13.1. Barreras fisicas
13.1.1. Barreras arquitecténicas
13.1.2. Barreras urbanisticas.
13.1.3. Barreras transporte
13.2. Barreras en la comunicacion
13.3. Barreras de comportamiento.
14. Aspectos legales
14.1. La norma técnica colombiana 5017.
14.2. El decreto del ministerio de
fransporte No. 1660.
14.3. La ley 361 de 1997.

CAPITULO 4, MARCO TEORICO -NECESIDAD.

15. Accesibilidad
15.1. Accesibilidad al transporte
15.2. Accesibilidad en el M.1.O (masivo

infegrado de occidente)

16. Diseno universal y diseno inclusivo

17. Movilidad
17.1. Movilidad voluntaria o libre
17.2. Movilidad obligatoria

P&g. 58
Pag. 58
Pag. 58

Pag. 58
Pag. 59
P&g. 59
Pag. 59
Pag. 59
P&g. 59
Pag. 60
Pag. 60
P&g. 60
Pag. 60

P&g. 60
Pag. 62

P&g. 63

Pag. 64
P&g. 64

Pag. 65
P&g. 66
Pag. 67
Pag. 67
P&g. 67

17.3. Movilidad y personas en situacién de discapacidad. Pag. é7



18. Orientacion.

CAPITULO 5, ANALISIS (Trabajo de campo).

19. Andlisis del estado actual.

19.1. Diferencias entre el medio de transporte
urbano tradicional (buses) vy el sistema de
fransporte M.1.O.

19.2. 5Cdmo se orienta una persona en situacion
de discapacidad visual en las estaciones del
M.l.O%.

19.3. Delimitacion del problema: Dificultades en la
orientacién de la persona en situacién de

discapacidad visual en el sistema infegrado M.1.O
(estaciones).

19.4. Andlisis de las estaciones

20. Andlisis del estado del arte

21. Andlisis del estado de la técnica.

21.1. Estado de la tecnica: Ayudas técnicas que
acompanan al usuario.

21.1.1. Eye stick: bastdn con sensores.
21.1.2. Bastén electrénico para ciegos.

21.1.3. OnTheBus: aplicacién para Android..

21.1.4. Brazalete para viajar en el metro.
21.1.5. Blind maps: dispositivo de navegacion
para personas con impedimento visual.

21.1.6. Touch & go
21.1.7. Gps in a hand disk

21.1.8. The blind guider

Pag. 68
Pa&g. 70

Pag. 71

Pag. 71

Pag. 72

Pag. 74
Pag. 83
Pag. 84
Pag. 85

Pag. 86
Pag. 86
Pag. 86
Pag. 87
Pag. 87

Pag. 87
P4&g. 88
Pag. 89
Pag. 90

21.2. Estado de la técnica: ayudas ubicada en el
entorno (sistema de fransporte urbano).
21.2.1. Sistema de voz en paradas de bus.
21.2.2. Ayudas tactiles en Japdn (braille
en las estaciones).

21.2.3. En el metro de Madrid, Espana.

CAPITULO 6, REQUISITOS DE DISENO.

22. Requerimientos.
23. Determinantes

24. Caracteristicas a tener en cuenta.

25. Alternativas de diseno (bocetos).

25.1. Alternativa N°1.

25.2. Alternativa N°2.

25.3. Alternativa N°3.

26. Evaluaciéon de alternativas (utilizacion de los 6
sombreros).

CAPITULO 7, PROPUESTA FINAL.

27. Concepto de diseno.

28. Desarrollo de propuesta.
28.1. Partes del disefo.

28.2. Tecnologia.
28.3. El diseno interdisciplinar

29. Modo de uso.

30. Ergonomia

31. Materiales y procesos de produccion.

Pag. 90
Pag. 90

Pag. 90
Pag. 91

Pag. 93

Pag. 94
Pag. 94
Pag. 94
Pag. 97
Pag. 97
Pag. 99
P&g.100

P&g.100
P&g.103

P&g.104
P&g.106
P&g.109
P&g.119
P&g.121
P&g.121
P&g.123
P&g.125



32. Ensamble e instalacion
33. Estudio de costos.

34. Planos.

CAPITULO 8.

35. Conclusiones.

36. Sustentacion (frabajo de grado).

37. Bibliografia.

P&g.

7z

P&g.

7

Pag.
Pag.

P&g.

7

P&g.

7

Pag.

125
126
127

139
140

142
146

10

ooe
oo oo



LISTA DE TABLAS

Tabla 1. Niveles de dependencia, parte 1

Tabla 2. Niveles de dependencia, parte 2

Tabla 3. Acceso fisico al sistema

Tabla 4. Acceso a la informaciéon

Tabla 5. Conceptos vs variables

Tabla 6. Conceptos sobre orientacion

Tabla 7. Orientaciéon vs caso de estudio (M.1.O)
Tabla 8. Metodo de orientacién

Tabla 9. Matriz de los seis sombreros

Pag. 37
Pag. 38
Pag. 77
Pa&g. 78
Pdg. 81
Pag. 95
Pag. 96
Pag. 97
Pag. 102

11

I o
oo oo



LISTA DE GRAFICAS

Crdfica 1. Mapa tematico: usuario contexto y necesidad

CGréfica 2. Cuatro pasos para acceder al M.I.O.

Grafica 3. Ej. 1 informacién visual (mapa esquematico)
Gréfica 4. Ej. 2 informacién visual (mapa esquematico)
Grdfica 5. Ej. 3 informacion visual (mapa esquemdatico)

Grafica 6. Tiempo de vigje (ida y vuelta), pre-troncales
tfroncales y expresas

Grafica 7. Intervalo de paso de hora pico; pre-troncales,
froncales y expresas

Crdfica 8. Intervalos de paso en hora valle; pre-troncales,
froncales y expresas

CGrdfica 9. Diferencias entre recorrido M.1.O y el bus
fradicional

Grdfica 10. Recorrido en el M.I.O.

Grdfica 11. Vista superior: Estacion Refugio (un vagdn)

Grafica 12. Vista superior: Estacion Tequendama (dos
vagones)

Grafica 13. Vista superior: Estacion San Pascual (tres
vagones)

Grafica 14. Esquema visual mapa hdptico

Grdéfica 15. Recorido en el M.I.O

Grdfica 16. Propuesta para recorrido en el M.I.O
CGrdfica 17. Esguema mapa hdptico

Grdfica 18. Norma braille

P&g. 26
P&g. 48
P&g. 50
P&g. 50
P&g. 50

P&g.51
P4g.51
Pag. 52

P&ag. 71
P&g. 75
P&g. 83

P&g. 83

P&g. 84
Pa&g. 100
P4&g. 107
P&g. 107
P&g. 108
P&g. 110

12

o oo
oo oo



LlSTA D E IMAG EN ES Imagen 26. Mapa en estacién , zona oeste Shinjuky_— P&g. 91

Imagen 27. Mapa de bano en estacién japonesa_— P4ag. 91
Imagen 28. Losetas en estacion japonesa Pag. 91
Imagen 1. Persona con glaucoma P&g. 33 Imagen 29. Mapa informdatico tactil en Madrid, Espaia P&g. 92
Imagen 2. Persona con miopia P&g. 33 Imagen 30. Yo-Guio logo P&g.109
Imagen 3. Bus articulado (troncal, expresa) P&g. 44 Imagen 31. Bus del M.I.O. P&g.116
Imagen 4. Bus Padrén P&g. 44 Imagen 32. Piso tdctil (Direccional) P&g.118
Imagen 5. Bus alimentador verde P&g. 45 Imagen 33. Piso tactil (Alerta) P&g.118
Imagen 6. Bus alimentador naranja P&g. 45 Imagen 34. Lector RFID UFH P&g.119
Imagen 7. M.I.O Cable P&g. 46 Imagen 35. Tarjeta de programacion Pag.120
Imagen 8. Aplicacion para Smartphone “Planea tu vigje"  P&g. 53 Imagen 36. Fuente de alimentacion P&g.120
Imagen 9. Manual de convivencia P&g. 56 Imagen 37.Tag o etiqueta RFID HUF P&g.120
Imagen 10. Senaletica tdctil (braille) paraderos pre-trocales. Pag.73 Imagen 38. Bocina P&g.120
Imagen 11. Invidente palpando senaleticatacti _— P&g.73 Imagen 39. Modo de uso, paso ocho P&g.123
Imagen 12. Vagédn sin senaletica, estaciénellido_ P&g.74 Imagen 40. Metodo Raster P&g.125
Imagen 13. Losetas o caminos ciegos estacion Imagen 41. DADO, Disefio para fodos Pag.126
universidades Pag.74 Imagen 42. Cotizacion dos, DADO, Disefo para todos P&g.126
Imagen 14. Un par de personas en situacion de Imagen 43. Cotizacion dos, DADO, Disefio para todos P&g.126
discapacidad visual en sillas azules P&g.74 Imagen 44. Sustentacién parte uno Pag.142
Imagen 15. Ayuda sonora de las puerta de los buses P&g.74 Imagen 45. Sustentacion parte dos P&g.142
Imagen 16. Eye Stick bastén con sensores P&g.86 Imagen 46. Sustentacién parte tres P&g.143
Imagen 17. Bastén electréonico para ciegos P&g. 86 Imagen 47. Sustentacién parte cuatro Pag.143
Imagen 18. OnTheBus Aplicacion para Android P&g. 87 Imagen 48. Sustentaciéon parte cinco P&g.144
Imagen 19. Brazalete para que invidente viaje en el metro_ P&g. 87 Imagen 49. Sustentacién parte seis P&g.144
Imagen 20. Blind maps P&g. 88 Imagen 50. Sustentacion parte siete Pag.145
Imagen 21. Blind maps y iPhone P&g. 88
Imagen 22. Touch & Go (Navegador y audicular) P&g. 89
Imagen 23. GPS in Hand Disk, parte uno P&g. 89
Imagen 24. GPS in Hand Disk, parte dos Pag. 89
Imagen 25. The blind guider P&g. 90




LISTA DE RENDERS

Render 1. Plano hdptico de la estacion Tequendama
Render 2. Senaletica tactil (braille) y sonora en vagon

de estacion

Render 3. Estructura mapa hdptico

Render 4. Estructura explosionada
Render 5. Estructura en la pared

Render é. Soporte metdlico
Render 7. Mapa hdptico (Acercamiento)

Render 8. Mapa hdptico (Braille)

Render 9. Partes del mapa hdptico (Braille)

Render 10. Caracasa superior (Parte interna)
Render 11. Caracasa superior (Parte externa)
Render 12. Caracasa superior (Tubo - cableado)

Render 13. Caracasa brazalete (Parte uno)
Render 14. Caracasa brazalete (Parte dos)

Render 15. Brazalete

Render 16. Bocina lector RFID UFH

Render 17. Bocina (Soporte metdlico)

Render 18. Piso tdctil o podo-tactil
Render 19. Modo de uso, paso uno

Render 20. Modo de uso, paso dos

Render 21. Modo de uso, paso fres

Render 22. Modo de uso, paso cuatro

Render 23. Modo de uso, paso cinco
Render 24. Modo de uso, paso seis

Render 25. Modo de uso, paso siete
Render 26. Modo de uso, paso nueve

P&g. 98

P&g. 98
P&g.112
P&g.112
P&g.112
P&g.112
P&g.113
P&g.113
Pag.114
P&g.115
P&g.115
Pag.115
P&g.116
P&g.116
Pag.116
P&g.117
P&g.117
Pag.117
PGg.121
P&g.121
P&g.122
Pag.122
P&g.122
P&g.122
Pag.122
P&g.123

°
o0
°

Render 27. Mapa hdptico (vista explosionada)

14

°
oo

°
oo

P&g.125



RESUMEN

La presente tesis tiene como objetivo permitirla orientacién auténoma
de las personas en situacién de discapacidad visual (invidentes) en
las estaciones fipo parada del sistema infegrado M.I.O., entendiendo
orientacién como un proceso en donde la persona conoce el medio
ambiente que lo rodea (estacién) y su posicidn con respecto a las
zonas y objetos significativos en dicho entorno (vagdn, ruta por
vagon, y llegada de ruta), para identificar el recorrido necesario
para llegar a su destino.

La metodologia que se utilizd, se dividié en tres fases, la primera
se readlizd a partir de fuentes secundarias y primarias , de tipo
bibliogrdfica, metodoldgicay empirica (observacién no participativa
y entrevistas), en la segunda fase se hizo un andlisis del estado actual
a partir de la informacién recolectada y un andlisis del estado del
arte y la técnica, lo que conllevé a la formulacion de requerimientos
y determinantes para desarrollar las alternativas de diseno en la fase
tres, donde se da respuesta a la necesidad expuesta.(Orientacidon en
las estaciones fipo parada del masivo).

Se concluye que las personas en situacién de discapacidad
visual (invidentes) pueden orientarse con la ayuda de elementos
gue potencialicen sus sentidos (tdctil, auditivo, y kinestesico),
convirtiéndola en una persona no dependiente de los usuairos de las
estaciones del M.L.O.

PALABRAS CLAVES

Orientacidén, persona en situacion de discapacidad visual, tactll,
auditivo, kinestesico, invidente, vagon, estacion, movilidad, sistema
integrado M..O, autonomia.
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Conlallegada delsistemaintegrado M.I.O como medio de fransporte
urbano en la ciudad de Cali, se empieza a hablar sobre el concepto
de inclusién dentro de este contexto, y es por ello que el masivo
implementa ayudas tales como: las sillas azules, las ayudas sonoras
dentro de los buses, y las losetas o “caminos ciegos” a las afueras de
las estaciones tipo parada y en los paraderos de las pre-tfroncales.
Pero esto no ha sido suficiente para las personas en situacion de
discapacidad visual, ya que denfro de las estaciones fipo parada no
existe informacidn que les permita orientarse, es decir tener una idea
general sobre el lugar en el que se estd, y su posicidn con respecto
a las zonas y objetos significativos en dicho entorno.

Es poreso que lasiguiente fesis fiene como objetivo principal permitirla
orientacién autbnoma de las personas en situacion de discapacidad
visual (tomando como peor caso al invidente) en las estaciones
fipo parada del sistema infegrado M.L.O., las cuales conforman
cincuenta y dos (52) de las cincuenta vy siete (57) estaciones de
este tipo en los corredores troncales del sistema, como lo son: la
estacion tequendama, san pascual, entre otras. Por ofro lado la
autonomia es un factor importante dentro de la problemdtica, ya
que es la capacidad de cada persona de realizar cualquier tipo de
accién con independencia, pero para una persona en situacion
de discapacidad visual esta autonomia se ve obstaculizada ya sea
por carencia de herramientas que permiten que estas personas
se orienten o por la poca voluntad de las personas al ayudarlas,
convirtiendo la movilidad en algo inseguro gracias a la falta de
informacion adecuada lo que provoca desorientacion en ellos.

°
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Para realizar el siguiente trabajo la metodologia se dividié en tres
fases, en la primera se realizo investigacién exploratoria y descriptiva,
es decir se recopild informacion necesaria para el entendimiento
del problema vy la aproximacién al tema , luego se estudio cada
variable clasificéndola en usuario, contexto y necesidad. Esta
informacion se obtuvo de fuentes primarias y secundarias, como:
libros, observacion, entrevistas no estructuradas,videos que abordan
dicha problemdtica, etc. En la segunda fase se interpretd y analizd
el estado actual en el que se encuentra el problema y el estado
del arte y la técnica, para posteriormente formar los requerimientos
y determinantes de los cuales nacen las caracteristicas necesarias
para una posible solucion de disefo. En la tercera fase se exponen
las alternativas y se califican con el método de los seis sombreros
para poder desarrollar una propuesta acorde con la necesidad.

El alcance del proyecto se limita hasta la identificacion de la estacion
en general, de los vagones y las rutas a parar; es decir la orientaciéon
dentro del espacio conflictivo identificado por la investigacion, ya
que se demostrd que dentro de la secuencia del transporte publico:
del paradero al bus y de este ala estacion, la estacion no presentaba
ninguna herramienta o medio fisico dentro de su estructura que
ayudaran a la persona en situacién de discapacidad visual llegar a
su destino.

Finalmente se concluye que la intervencién en el espacio fisico
ayuda en gran medida a la persona en situacion de discapacidad
visual, ya que esta se apoya en herramientas brindadas por el medio
que lo rodea y no necesita valerse de ofra para poder orientarse
es decir: identificar los vagones y rutas a abordar; ayudando en la
integracién y la autonomia personal.
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1. PLANTEAMIENTO

La ciudad de Cali se ha tfransformado y con el paso de los
anos se implementaron nuevas infraestructuras que buscan no solo
el embellecimiento de la urbe, sino también la inclusion de las
personas en situacion de discapacidad; inclusion que se refleja en
la implementaciéon de facilitadores que buscan eliminar las barreras
que impiden que una persona en dicha situacién acceda a un
servicio o a un espacio determinado.

En cuanto al transporte publico, ni los vehiculos, ni las
estaciones o andenes en la historia de los buses y busetas en la
historia de Colombia se habian pensado para el facil acceso de las
personas en situaicion de discapacidad; pero con la modernizacion
de los buses, nuevas leyes y normas que buscan proteger el usuario
en situacion de discapacidad, tecnologias, y campanas con fines
sociales, se ha llegado a desarrollar y fortalecer la idea de la inclusiéon
que busca neuftralizar barreras no solo sociales sino estructurares que
impiden que las personas puedan desenvolverse en su entorno y
realizar actividades, ya que a menudo no se tienen en cuenta por
fratarse de una minoria.

Con la implementacién del sistema integrado M.I.O, se buscd
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos, proporcionando
soluciones de movilidad y de inclusion social, iniciativa que surgié en
el ano 2008 cuando comenzé a rodar por la ciudad. Esta mejora se
debid a la necesidad de proponer una alternativa que mitigara las
barreras en el transporte publico, y que permita la integracién social
de las personas en situacion de discapacidad.

Los facilitadores o ayudas técnicas establecidas en este
sistema buscan satisfacer principalmente las necesidades de la
poblacién con discapacidad motora y sensorial (auditiva y visual),
primeramente se establecieron sillas azules dispuestas no solo para las
personas en situacion de discapacidad sino también para los adultos
mayores, mujeres embarazadas y enfermos, luego aparecieron las
rampas que son espacios determinados denfro de los arficulados
y en los vagones donde tendrian prioridad la personas en silla de
ruedas (discapacidad motora) en las estaciones y en los buses pre-
troncales, permitiéndoles tener una delimitacion en el espacio para
poder acceder faciimente a todo el sistema.

Un par de anos despues, se comenzaron a implementar las
ayudas visuales para las personas con discapacidad auditiva, las
cuales se encuentra tanto en las estaciones (e informan por medio
de los tableros electrénicos la llegada de cada bus), como en el
articulado o bus pe-troncal (que comunica el arribo a cada estacion
y el fiempo determinado).

En cuanto a las personas en situaciéon de discapacidad visual
se implementaron las ayudas sonoras que informan al usuario de
cada parada cuando se estd dentro del bus, y la que anuncia el
abrir y cerrar de las puertas; pero estas ayudas se ven opacadas por
falta de mantenimiento, por no estar activas, el desconocimiento
del usuario sobre cudl es el bus que se necesita, la identificacion
de cada vagdén vy el tiempo que tarda la ruta en llegar. Otras
ayudas implementadas para la orientacién de las personas con
deficiencias visuales denfro del sistema M.I.O, fueron las losetas
o también llamadas ‘“caminos ciegos”, los cuales le indican a
la personas hacia déonde dirigirse y evitar cualquier obstdculo,
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pero estas ayudas solo existen fuera de las estaciones, en los
paraderos, en los andenes alrededor de ellas , en las terminales y
estaciones, que presentan deficiencias en cuanto al diseno de las
losetas ya que estas estdn bajo relieve y son imperceptibles cuando
alguna basura o barro tapona las hendiduras de las baldosas.

Para complementar este “sistemma de ayudas”, el M.L.O se
ha valido de diversas campanas de sensibilizacidon, que permite
el ingreso de perros guias e incentiva a los usuarios del transporte
publico, para que ayuden en la integracién de las personas con
discapacidad visual, indicdndoles los buses, las paradas, en pocas
palabras les sirve de lazarillo, elementos que se quieren eliminar ya
que la nueva puesta innovadora del sistema infegrado M.I.O, busca
la integraciéon y la autonomia en el desplazamiento de las personas
en situacién de discapacidad visual.

Esto infiere que las ayudas dirigidas a la poblacidon con
limitaciones visuales son las mds deficientes y por ende sonlos grandes
afectados, ya que todas estas faltas obstaculizan los caminos a elegir,
faltas que implican una mejora como también una gran inversion
econdmica, para generar un gran cambio que ofrezca una inclusion
para ellos. Todo esto afecta la calidad de vida del individuo, ya que
se vuelve una persona dependiente de ofra, y el dirigirse hacia una
cita médica, el trabajo, el estudio o simplemente centros recreativos,
se vuelve una tarea extenuante; y como grupo un problema de
inclusion social.

Desde oftras disciplinas la ingenieria a implementado nuevas
maneras de comunicarle a los usuarios invidentes por medio de
solucionesincluyentescomolosonlasayudassonoras, elusode articulos

electréonicos que perciben el acercamiento del bus hacia la persona,
y aplicaciones en los celulares, elementos que hacen un puente
entre la persona vy el fransporte publico hacia donde se quiere llegar.
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2. JUSTIFICACION

Los transportes puUblicos como los buses, carecian hasta el
momento de ayudas para las personas en situacion de discapacidad
con la llegada del MIO y segun el arquitecto Luis Eduardo Barrera,
presidente de METRO CALI S.A “Una de las premisas del sistema es
generar procesos de inclusion en todos los ciudadanos y la poblacién
con algun nivel de discapacidad es muy importante para nosotros.
Por eso hemos hecho unas altas inversiones para que a lo largo de
nuestros corredores existan estas losetas tdactiles que le permitan a
estas personas moverse en la ciudad”.(MIO MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE-METROCALI,2013a) Peromuchade estarealidadnodidlos

resultados esperados ya que se presentaron muchas carencias como:

“La senalética en alto relieve para los invidentes, asi como baldosas
antideslizantes en los corredores de las estaciones y otras carencias
que fueron puestas en conocimiento de representantes del Ministerio
Publico. Y relatan que las estaciones no tienen senalética especial
para personas con limitaciones visuales." (EL PAIS, periddico, (n.d))

Muchas de estas ayudas, como la voz que anuncia cada parada
y conocer cudl es el bus correcto a abordar en un lugar donde
paran fres de ellos, son aun insuficientes ya que no todas estdn
implementadas en cada bus, y la diferenciacién para el bus no
existe y hace ineficiente la movilidad auténoma de personas en
situacion de discapacidad visual, dentro del sistema integrado
MIO, y debido a estas deficiencias es importante abordar el tema.
“Los vagones no tienen las mismas caracteristicas y eso nos lleva o

la confusidn. Sino tenemos un guia podemos perdernos en un espacio
tan pequeno como ese”, Segun Herndn Andrés Villegas (invidente)
codirector de la Fundacion Unicornio.(EL PAIS, Periddico, (n.d))

Se estima que en Cali hay 136.581 personas en condicion
de discapacidad, segun un censo readlizado en el 2006, la
mayoria de estas personas se concentra en la Comuna 13,
13.576 ciudadanos, y en la Comuna 6, con 12.661, a pesar de
las cifras “la ciudad de Cali sigue siendo una barrera para los
discapacitados”. Asi resume Andrés Santamaria, defensor del Pueblo
en el Valle del Cauca. (EL PAIS, Periddico, (n.d)) Por ejemplo: En
las intersecciones del MIO se instalaron semdaforos para limitados
visuales, pero muchos han sido danados para evitar el pito.

Segun el Dane, en la identificacién de personas en situacion
de discapacidad las personas con limitaciones visuales abarcan un
46.8 % en dicha poblacion, siendo uno de los grupos mds grandes de
discapacitados en la ciudad de Cali, los cuales presentan dificultades
en el desarrollo de sus actividades cofidianas por que “ve mal” (no
puede distinguir formas, ni colores), porque carece de visiéon total o
tiene vision parcial, independientemente de la deficiencia que la
ha producido (dano en la vista, en el sistema nervioso, etfc.), viendo
disminuida su calidad de vida ya que crean dependencia hacia otras
personas esperando a que las guie a través de la ciudad, o alahora de
utilizareltransporte publico elcualesuno delos espaciosfisicosconmds
barreras arquitectdnicas, antecedido por la vivienda y la via publica,
afectando al 40% de la poblaciéon en situacion de discapacidad que
desea acceder a dicho servicio, que puede servirle de gran ayuda
al dirigirlo a su casa, hospitales, centros recreacionales, trabajo
y/o el estudio, con estas barreras se disminuye su participacion en



la sociedad e impide el crecimiento interpersonal que se deben forjar
los seres humanos en su diario vivir, afectando en gran medida la
calidad de vida de las personas en situacion de discapacidad visual.

Esporeso que elsistemaintegrado M.l.O habuscadolamanera
de poder escuchar a las personas en situacion de discapacidad,
mediantes las mesas de accesibilidad confribuyen a que la
infraestructura del SITM-MIO y la accesibilidad a la flota de fransporte
tengan en cuenta la Constitucidon Politica Nacional, la Norma
Técnica Colombiana, el decreto del Ministerio de Transporte No. 1660
del ano 2003 y la Ley 361 de 1997, entre otros, que prdcticamente
obligan a esta enfidad hacer el transporte publico accesible.
“Todavia son muchos los retos en materia de accesibilidad para
toda la poblacion, por ejemplo, para aquellas personas con vision
reducida. Sinembargo, creo que con el MIO, la poblacién calefa con
discapacidad, tiene una real alternativa de transporte y delbemos
seguir trabajando de la mano para capacitar a esta poblacién en el
uso del Sistema'y, asi poder llegar al desplazamiento independiente, o
de autonomia, que esuna de las principales metas de las personas con
discapacidad para mejorar su calidad de vida”, Presidenta de Metro
Cdali.(MIO MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE- METROCALI, 2013b)

Es importante que el diseno industrial intervenga, ya que
toma en cuenta e integra a todas las personas en situacion de
discapacidad en la sociedad, ayudando a eliminar todas las barreras
estructurales existentes creando un salvavidas para el desplazamiento
de dichos usuarios, en pocas palabras si es accesible para una
persona en situacidn de discapacidad es accesible para todos.
Este disefo va de la mano de la inclusion social la cual beneficia
al usuario no solo socialmente sino que personalmente abriéndole

caminos a nuevas oportunidades de vida, ya que esta inclusion
puede ser el puente que le permita participar en diversas actividades
del diario vivir.
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3. OBJETIVO GENERAL

Permitir la orientacién auténoma de personas en situacion
de discapacidad visual (invidentes) dentro de las estaciones fipo
parada del sistema infegrado MIO

4. OBJETIVOS ESPECIFICOS

e|dentificar condiciones espaciales de las estaciones fipo
parada del sistema integrado MIO

*Definir los componentes (referencias, indicadores,
mediciones y/o direcciones) necesarios para la orientacién del
invidentes en las estaciones tipo parada del sistema integrado MIO.



5. METODOLOGIA
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La metodologia que se llevd a cabo en este proyecto estd
dividida en fres etapas, de las cuales el disenador Bruce Archer
hace mencion (fase andlitica, fase creativa y la fase ejecutiva) En
este sentido la metodologia del desarrollo de la investigacion y de la

propuesta de diseno es la siguiente:
*ETAPA 1:

En esta etapa se recopild la informacion necesaria para tener
un entendimiento general sobre el problema y aproximarse al fema.
A continuacion se muestra el tipo de investigacion utilizada.

Esta se basdé en una investigacion tipo exploratoria, en
donde se realizé observacién no participante, revision bibliogrdfica,
entrevistas no estructuras a invidentes, como también el estudio
de entrevistas realizadas por un grupo de estudiantes de salud
ocupacional de la Universidad del Valle en el ano 2012, de esta
manera se hace evidente las condiciones actuales de la situacion
problemdtica.

En este caso la exploracion permitié obtener nuevo datos y
elementos que pudieron formular con mayor precision el problema
existente (orientacion de las personas en situaciéon de discapacidad
visual al sistema de trasporte M.I.O). De esta manera se crea un
marco tedrico fuerte en el que se logra identificar diversos conceptos
que posteriormente se investigaron.

El estudio de los conceptos hizo parte del siguiente paso, el
cuallleva como nombre investigacion descriptiva, en donde se busco
estudiar independientemente cada variable, que define coémo es
y coémo se manifiesta dicho fendmeno, para esto se separaron los
conceptos en tres grandes grupos (usuario, contexto y necesidad)
gue hacen parte del marco tedrico. De esta manera se describen las
caracteristicas mds importantes del problema.

A. Usuarios: Actores primarios: Personas con discapacidad
visual (invidentes), Actores secundarios: Amigo M.l.O o personal del
M.I.O, y usuarios del sistema de fransporte M.L.O

B. Contexto: Sistema de transporte M.I.O (estaciones)

C. Necesidad: Orientacién y movilidad dentro del sistema de
fransporte M.I.O (sistfema de fransporte masivo)

Recursos: Esta investigacion se realizé a partir de fuentes
secundarias y primarias, como libros, entrevistas, documentos escritos
por expertos en la materia, tesis, internet y videos que abordan el
problema.

En cuanto alas entrevistas se hicieron de tipo —no estructurada
a dos invidentes con diferentes auxiliares de movilidad: uno con un
bastén y el ofro con un perro guia (ya que la movilidad en ambos
casos es diferente), también se estudiaron entrevistas cualitativas,
recopiladas por estudiantes de salud ocupacional de la Universidad
del Valle que busco identificar los facilitadores y barreras en los
diferentes componentes del sistema integrado M.L.O. en el ano 2012.
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Sebasaronenelmétododeinvestigacion *AccidnParticipativa
(IAP)”, el cual es un método de estudio de accion cualitativa, que
busca obtener resultados Utiles y reales para mejorar la situacion del
colectivo que se basa en la participacion de las propias personas es
decir las personas en situacion de discapacidad visual (invidentes).
De este modo se puede tomar conciencia critica de la poblacion
sobre su realidad y su percepcion, ya que ayuda a comprender con
mayor detalle los problemas, necesidades, y capacidades de dicha
poblacién dentro del sistema integrado M.I.O.

Esta muestra se tomd a 40 personas invidentes de la ciudad
de Cali, que pertenecen alas instituciones: Centro Cultural Comfandi,
Centro Cultural de Cali, Asociacién de Limitados Visuales Del Valle,
y Biblioteca Departamental Jorge Garcés Borrero, en donde se les
realizaron unas preguntas de seleccién multiple y Unica repuesta para
conocer los facilitadores y barreras que los afecta de forma directa
e indirecta en el sistema infegrado M.1.O. (Cuevas et al., 2012).

Fuente y recoleccién de datos: se realizd investigaciéon de
fipo bibliogréfica, esta se llevdé a cabo para entender el estado
del problema, recopilar, organizar y valorar la informacion, la cual
brinda una visibn panordmica del problema. Como también se
realizé investigacion de tipo metodolégica ya que se indagd vy
analizé sobre los aspectos tedricos de la problemdtica como: la
discapacidad, accesibilidad, movilidad, orientacién, entre otros. Se
realizd observacidén no participativa, entrevistas no estructuradas y
se estudié informacién de tipo cualitativa obtenida por un grupo
de ex estudiantes de salud ocupacional de |la universidad del valle,
que permitid conocer un poco mMds sobre la relacidon que existe
enfre el usuario y su necesidad dentro del fransporte urbano, esta

investigacion se le denomina de tipo empirica.
*ETAPA 2:

En esta etapa se interpretd y se analizé la informacion
recolectada, para precisar la problemdtica y generar los
requerimientos y determinantes de los cuales nacen las
caracteristicas de la posible solucién de diseno. Esta se dividid en
dos grandes partes (andlisis y desarrollo):

Andlisis:

A. Andlisis del estado actual: se identific el espacio
problemdtico dentro del sistema ya sea en la estacién, paradero
o bus y los facilitadores y barreras existentes dentro del sistema
integrado M.IL.O. para definir de esta manera la necesidad y el
contexto especifico a intervenir .

Hemramientas: entfrevista no estructurada y entrevistas de
orden cualitativo realizadas por estudiantes de salud ocupacional
de la universidad del valle, y como método: matriz de andlisis.

B.Andlisis del estado del arte y la técnica: En donde se
caracteriza las ayudas técnicas utilizadas en medios de transporte
pUblico como: sistema de transporte masivo y metro

Desarrollo.

A. Formulacién de los requerimientos y determinantes



B. Formulacién de altemnativas de diseno

C. Seleccién de altemnativa: se selecciond la alternativa
mediante el método de los seis sombreros

*ETAPA 3.
En esta etapa se desarrolld la propuesta como tal.

A. Desarrollo de alternativa: Se hizo exploracién formal,
materiales, ensamblaje, modo de uso etc.
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6.DISCAPACIDAD

El concepto de discapacidad segin la OMS (Organizacion
Mundial de la Salud) (2001), “es un término genérico que
incluye déficits, limitaciones en la actividad y restricciones en la
participacion. Indica los aspectos negativos de la interaccion
entre un individuo (con una “condicion de salud”) y sus factores
contextuales (factores ambientales y personales)”.p.227. Es decir la
discapacidad es el resultado de la relacion de la condicion de salud
de la persona y espacio que le rodea, y esto debido a la presencia
de facilitadores que permiten su acceso y/o barreras en el espacio
que pueden restringir su desempeno y realizacion.(OMS, 2001, p.18).

Antes se creia que una persona ‘“discapacitada’  era
“alguien con algun tipo de limitacion o impedimento, temporal o
permanente, a causa de deficiencias fisicas, mentales o sensoriales;
la cual se manifiesta en la relacién con su entorno” .(Pinto & Cerdn,
2000, p.7). Suele ser un suceso negativo en la vida de la persona ya
gue no solo afecta su cuerpo sino que también ubica a la persona
ante problemas de accesibilidad, integridad, calidad de vida, entre
ofros factores tfanto ambientales como personales y sociales, que
le impiden desenvolverse como persona integra. (OPS, 2006, P.33).

De los factores contextuales, se puede decir que representan
el frasfondo total tanto de la vida de un individuo como su estilo de
vida,estos a su vez se dividen en : factores ambientales y personales,
qgue pueden tener un efecto en la persona con una condicidon de
salud y estados relacionados con la salud de esta persona. (OMS,
2001, p.9) categorizados de esta manera por la CIF (Clasificacién
Internacional del funcionamiento de la discapacidad y la salud).

Los factores ambientales hacen parte del ambiente fisico, social y
acftitudinal en que las personas conviven y se desarrollan, es decir
su contexto. En otras palabras la OMS (Organizacion Mundial de
la Salud) (2001), afrma que “Los Factores Ambientales incluyen al
mundo fisico natural con todas sus caracteristicas, el mundo fisico
creado por el hombre, las demds personas con las que se establecen
o asumen diferentes relaciones o papeles, las actitudes y valores, los
servicios y sistemas sociales y politicos, y las reglas y leyes”. p.228.

d. Los factores ambientales se dividen en dos niveles el
individual y los servicios y sistemas. El primero (el individual), se refiere
al ambiente inmediato del individuo e incluye lugares como los del
hogar, el frabajo o el colegio, tiene en cuenta las propiedades fisicas
y materiales del ambiente con las que una persona se enfrenta, asi
como el contacto con las personas en dichos espacios. (familia,
amigos, companeros, conocidos y desconocidos).(OMS, 2001,p.22).

e Los sistemas y servicios, se refieren alas estructuras formales e
informales, que hacen parte de la comunidad o la cultura, los cuales
influyen en el modo de vida de cada persona. Este nivel incluye
organizaciones y servicios relacionados con el entorno profesional,
actividades comunitarias, regulaciones, agencias gubernamentales,
servicios de comunicacién y transporte, redes sociales informales
, leyes, reglas formales e informales, actitudes e ideologias(OMS,
2001,p.22)

Por otro lado estos factores ambientales pueden llegar a considerarse
un facilitador o una barrera para quienes viven dentro de estos
espacios, ya que con respecto a los facilitadores se debe tener
en cuenta aspectos como la accesibilidad de un recurso vy si la
accesibilidad es constante o variable, de buena o mala calidad. Para
las barreras, se puede tener en cuenta cuando un factor constituye



un estorbo para la persona en situacion de discapacidad, si este
obstdculo es grande o pequeno o si puede evitarlo o no, viéndose
desde ofra perspectiva las barreras no solo suelen ser fisicas sino
actitudinales, es decir negativas hacia la persona que padece
alguna deficiencia o discapacidad en su cuerpo o también por la
ausencia de algun servicio. (OMS, 2001, p.183)

Los efectos que pueden tener los factores ambientales sobre
la vida de una persona en situaciéon de discapacidad son variados y
complejos. (OMS, 2001, p.183)

b. Los factores personales, hacen parte de los contextuales,
pero no se clasifican en la actual version de la CIF (Clasificacion
Internacionaldelfuncionamientodeladiscapacidadylasalud),dentro
de este factor se incluyen caracteristicas fisicas y conductuales del
individuo como: sexo, raza, edad, ofras condiciones de salud, forma
fisica, estilos de vida, hdbitos, infancia, “estilos de afrontamiento”,
antecedentes sociales, educacién, profesidon, experiencia pasada
y actual, patrén global de conducta y tipo de personalidad,
valoraciones psicolégicas individuales, entre ofras caracteristicas.
Una de ellas o todas en conjunto pueden desempenar un papel en
la discapacidad a cualqguier nivel(OMS, 2001,p.22).

El concepto de discapacidad se puede abordar desde
dos perspectivas, “el modelo social” versus “el modelo medico”.
Ambas alimentan sustancialmente el concepto de la discapacidad,
generando una mayor comprension y ampliando asi la vision que se
tiene de ella.

6.1. MODELO MEDICO

Antes se tomaba como referencia el modelo medico para

definir el concepto de discapacidad y Segun la OMS (Organizacion
Mundial de la Salud) (2001) “El modelo meédico considera la
discapacidad como un problema de la persona directamente
causado por una enfermedad, trauma o condicién de salud, que
requiere de cuidados médicos prestados en forma de tratamiento
individual por profesionales. El fratamiento de la discapacidad
estd encaminado a conseguir la cura, o una mejor adaptacion de
la persona y un cambio de su conducta. La atencion sanitaria se
considera la cuestion primordial y en el dmbito politico, la respuesta
principal es la de modificar y reformar la politica de atencién a la
salud”p.22.

En pocas palabras se tomaba el ser humano como un ser

estructural - funcional. Pero esta denominacion llevo a nombrar a las
personas en situacion de discapacidad como: Mutantes, Deformes,
Minusvalidos, Incapacitados, y finalmente Discapacitados.
Esto significa que antes se pensaba que era causado directamente
poruna enfermedad, un traumatismo o cualquier ofra alteracion de la
salud, sin considerar los efectos e interrelaciones con el entorno social.
(Pantano, 2008, p.42). En ese caso, el objetivo no era dar solucion
por medio de ayudas en el entorno sino en la persona limitdndose a
planear y garantizar la prestacion de servicios terapéuticos de salud,
en proyectos mds o menos coherentes que ofrezcan la asistencia
necesariapara preservarlavidadelas personas. (Velandia & Jaramillo,
2006, p. 72). Este concepto fue evolucionando convirtiéndose en el
gue hoy en dia conocemos como modelo social.

6.2. MODELO SOCIAL

Este hace mencidén a las ciencias sociales del cuerpo
humano, este modelo centra su atencién a la condicion de
desventaja social de la persona y por ende se debe garantizar
alternativa intimamente relacionadas con los conceptos de calidad



de vida, bienestar social entre otros. (Velandia & Jaramillo, 2006, p.72)

Eso quiere decir que las causas que originan la discapacidad,
no son religiosas, ni medicas, ni individuales, sino limitaciones sociales
para prestar servicios apropiados y garantizar una vida plena para las
personas en situacion de discapacidad dentro de una organizacion
social. Y las maneras de generar una vida plena para este grupo de
personas en situacién de discapacidad, es por medio de la inclusidon
y la aceptacion plena de su diferencia (Toboso & Arnau, 2008, p.3)

Desde el punto de vida de la OMS (Organizacién Mundial
de la Salud) (2001), “el modelo social de la discapacidad, considera
el fenomeno fundamentalmente como un problema de origen
social y principalmente como un asunto centrado en la completa
integracion de las personas en la sociedad. La discapacidad no es un
aftributo de la persona, sino un complicado conjunto de condiciones,
muchas de las cuales son creadas por el ambiente social. Por lo
tanto, el manejo del problema requiere la actuacion social y es
responsabilidad colectiva de la sociedad hacer las modificaciones
ambientales necesarias para la participacion plena de las personas
con discapacidades en todas las dreas de la vida social. Por lo
tanto el problema es mds ideolégico o de actitud, y requiere la
intfroduccion de cambios sociales, lo que en el dmbito de la politica
constituye una cuestion de derechos humanos. Segun este modelo,
la discapacidad se configura como un tema de indole politica” p.22.

Estos factores ambientales con las que se relaciona el modelo
social deben ser abordados para solucionar temas de accesibilidad
y de diseno para todos, y asi la discapacidad desaparecerd en gran
parte. Por otro lado, la sociedad debe promover en todos sus dmbitos
laigualdad de oportunidades enla participacién social, para evitar asi
ladiscriminacionyla desventaja fradicional soportada porlaspersonas
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con discapacidad permanentemente.(Toboso & Arnau, 2008, p.4)

/. DISCAPACIDAD VISUAL

Basado en lo anterior se comprende la Discapacidad Visual
como unaserie de Limitaciones, Restricciones y Factores contextuales;
que hace parte importante en la autonomia y el desenvolvimiento
de cualquier persona, ya que el 80% de la informacién necesaria
para nuestra vida cotidiana implica el érgano de la vision. Es decir la
mayoriadelashabilidades que poseemos, adquirimosy desarrollamos,
la ejecutamos basdndonos en la informacién visual recopilada.
(ONCE, 2003b). Asi que las personas necesitan contar con érganos
visuales en buen estado y funcionamiento, para obtener una buena
vision y por tanto recibirde forma adecuada las imé&genes. Pero no
solo esto, también se requieren de experiencias visuales y una buena
concentracién para interpretar lo que se estd observando.(Concejo
Nacional de Fomento Educativo, 2010, p. 17).

La variedad de patologias y alteraciones oculares pueden
reducir en diversos grados o anular la entrada de esta informacion
visual indispensable para nuestro desempeno y bienestar. Ya
que causa una pérdida grave de funcionalidad en la visidbn para
que la persona pueda llevar a cabo de forma autbnoma sus
desplazamientos, de su vida diaria en el colegio, trabajo, o sitios de
ocio, etc. que muchas veces suelen adoptar la forma, no sélo de
barreras fisicas, sino también sociales y actitudinales.(ONCE, 2003b).

Entonces, segun el Concejo Nacional de Fomento Educativo,
(2010), “La discapacidad visual es una condicion que afecta
directamente la percepcion de imagenes en forma total o parcial.
La vista
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es un sentido global que nos permite identificar a distancia y a un
mismo tiempo objetos ya conocidos o que se nos presentan por
primera vez. Los personas en situacion de discapacidad visual deben
adentrarse a descubrir y construir el mundo por medio de ofras
sensaciones mucho mas parciales, como olores, sabores, sonidos,
tacto y quizd imdgenes segmentadas de los objetos”. (Concejo
Nacional de Fomento Educativo, 2010, p.17).

7.1. DESARROLLO DE LA PERCEPCION VISUAL

“La percepcion visual (segun Frostig) es la capacidad de
reconocer y discriminar objetos, personas y estimulos del ambiente,
asi como interpretar lo que son. Significa que un nifo puede ser
capaz de ver un edificio por primera vez (en persona o en imagen),
pero si no ha tenido una experiencia previa acerca del edificio tal
vez no sabrd lo que es”.(Citado por, Concejo Nacional de Fomento
Educativo, 2010, p. 17)

En las personas con algun trastorno en la visién, este proceso
de la percepcién visual no se redliza de forma natural, ya que sigue
los mismos pasos que en una persona con visibn normal, pero la
percepcion visual se detiene a no ser que se reciba algiun apoyo
o estimulacién visual para “aprender a ver”.(Concejo Nacional de
Fomento Educativo, 2010, p. 17, p. 18)

Y es por eso que este desarrollo en las personas invidentes
ocurre tras un entrenamiento selectivo en la percepciéon y andlisis de
los datos que ingresan por vias no visuales. Y esto gracias alos estimulos
obtenidos del ambiente como los sonidos, olores y sensaciones que
le sirven para su orientacion en el espacio. Un claro ejemplo de ello
es cuando el individuo con discapacidad visual percibe el aroma de
un comercio en particular, la textura del suelo, un sonido repetido

referido a una actividad determinada, las curvas en el recorrido, las
diferencias de eco entre un espacio cerrado y otro abierto, enfre
otros.(Marciel, n.d.).

7.2. ORIGEN DE LA DISCAPACIDAD VISUAL

La discapacidad visual, no solo nace a cualquier edad, sino
que también pueden venir desde antes de nacer, como el desarrollo
inadecuado de los érganos visuales 6 también por accidentes que
afectan los ojos, y/o el cerebro, que cambia de un momento a
otfro la percepcién visual de un individuo. Por ejemplo, alguien que
nace con una discapacidad visual debe construir su mundo por
medio de imdgenes fragmentadas (si tiene una visién disminuida) y
de informacion que reciba por su entorno cercado al resto de los
sentidos. En cambio, un adulto que pierde la vista y debe adaptarse
a una condicion diferente de un mundo que ya construyd a partir
de la visién. (Concejo Nacional de Fomento Educativo, 2010, p. 19).
Estos origenes se clasifican en:

7.2.1. HEREDITARIAS

Las hereditarias son las que pasan de generacion en
generacién pasando de padres a hijos mediante ADN. Las
enfermedades visuales mds comunes con dichas caracteristicas
son: Albinismo (carencia de pigmento), Glaucoma (carencia por
presién ocular), Miopia degenerativa (perdida de la agudeza visual),
Cataratas (cristalino opaco), enfre ofros.

7.2.2. CONGENITAS

Se adquiere durante la gestaciéon, y como ya se habia dicho
la persona no posee un referente visual, asi que debe apoyarse en
sus ofros sentidos, pero no significa que estos estén mds desarrollados,
sino que el invidente logra discernir la informacién que le sirve
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de la que no. Las enfermedades visuales mds comunes con estas
parficularidades son: Microoftalmia (escaso desarrollo del globo
ocular), Atrofia del nervio dptico (degeneracién nerviosa), Anoftalmia
(carencia del gldbulo ocular) entre otros.

7.2.3. ADQUIRIDAS - ACCIDENTALES

Se produce con posterioridad al nacimiento y la persona
debe adaptarse a este nuevo mundo del que ya construyo, pero
lamentablemente omitiendo el sentido de la vision. Algunas
enfermedades visuales referidas a esta son: Diabetes (dificultad para
metabolizar la glucosa), Desprendimiento de retina (lesién retinal),
Fibropaxia retrolental (afecciones en retina-vitreo), entre ofros.

7.2.4. VIRICAS- TOXICAS -TUMORALES

Se adquiere por consecuencia de infecciones como lo son:
Meningitis (infeccidn meninges cerebrales), Rubéola (infeccion
virica- todo el ojo), infecciones diversas del sistema circulatorio,
Histoplasmosis (infeccidn por hongos heces), entre otros.

7.3. CLASIFICACION DE LA DISCAPACIDAD VISUAL

Existen diversas clasificaciones de la discapacidad visual
entre ellas se encuentra:

La Clasificacion Internacional de Enfermedades (CIE-10,
actualizacién y revision de 2006), realizada por la OMS (organizacién
Mundial de la salud) el cual la clasifica funcion visual, se subdivide
en cuatro niveles:

evision normal;

ediscapacidad visual moderada;
ediscapacidad visual grave;

eceguera .(O. mundial de la salud OMS, 2013)

La organizacion ONCE (organizacion nacional de ciegos
espanoles) afrma que el fermino ceguera se usa para referirse a
aquellas personas que no ven absolutamente nada o solamente
tienen unalligera percepcién de luz (pueden ser capaces de distinguir
enftre luz y oscuridad, pero no la forma de las cosas). Y por otra parte
las personas con alguna deficiencia visual son aquellas personas que
pueden ver o distinguir pero con gran dificultad algunos objetos a una
distancia muy corta. En algunas ocasiones estas personas pueden
leer pero generalmente de forma lenta, con un esfuerzo considerable
y utilizando ayudas como las gafas. Por lo tanto, las personas con
deficiencia visual, a diferencia de aquellas con ceguera, conservan
todavia un resto de vision Util para su vida diaria , que le sirve para su
desplazamiento, tareas domésticas, lectura, etc. (ONCE, 2003a)

Y segun, Barraga (1992), establecid cuatro niveles de
discapacidad visual que guardan correlacién con los Niveles de
deterioro visual, como la elaborada por Colenbrander (1977) (Citado
por, Bueno, 1992, p.4):

7.3.1. CEGUERA

Una persona ciega o invidente fiene una carencia total
de la visidn o sélo percepcidén de luz y la oscuridad, negando la
posibilidad de observar las formas de los objetos, lo cual imposibilita
tfotalmente a la persona en sus tareas visuales, debido a esto se
debe apoyar en sus otros sentidos para poder percibir su entorno.
(Imagen 1).

7.3.2. DISCAPACIDAD VISUAL PROFUNDA

Esta discapacidad se caracteriza por la dificulfad para
realizar tareas visuales gruesas. E imposibilita la realizacién de tareas
que requieran de vision fina o de detalle.
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Imagen 1, Persona con glaucoma, se pierde guradualmente la vista hasta quedar

completamente ciego , Recuperado de: Recuperado de
http://www.huisopticiens.nl/docs/oogafwijking.html (s.f)

7.3.3. DISCAPACIDAD VISUAL SEVERA

El individuo tiene la posibilidad de realizar tareas visuales con
inexactitudes, ya que se realizan con mucho esfuerzo, y se requiere
la adecuacion de tiempo, ayudas Opticas y modificaciones.

7.3.4. DISCAPACIDAD VISUAL MODERADA

Es la discapacidad visual con menor grado de afectacion
en la vida de la persona, ya que se le posibilita la realizacién de
tareas visuales con el empleo de ayudas especiales e iluminacion
adecuada similares a las que realizan las personas de vision normal.
(Citado por, Bueno, 1992, p.4). (Imagen 2 ).
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Imagen 2, Persona con miopia, Layana Leonardo, Recuperado de: Ensayo de la mio-
pia http://www.mamanatural.com.mx/2013/09/como-se-ve-el-mundo-cuando-se-tie-
ne-miopia-un-ensayo-fotografico-de-leonardo-layana/, 2013.

8. CARACTERISTICAS GENERALES

Cualqguier persona puede ser afectada, ya sea por cuestiones
congénitas o accidentales que pueden conllevar al deceso del
senfido visual. Y esto no son solo afectaciones a nivel corporal, sino
que también en la personalidad y en la relacion con terceros; es una
afectacion que marca sustancialmente todos los aspectos de su
vida.

Asi que el individuo tiene relacién con el cuadro completo
de su salud fisica, psiquica y emocional; con las reacciones de su
entorno inmediato (familia, grupos de pares, vecindario, municipio,
etcétera) y mediato (regién o pais, ya sean aspectos estructurales o
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coyunturales); y con la forma como dicha persona encarna la
discapacidad visual frente a los dispositivos o ayudas técnicas propios
de su condicion, la adquisicion y uso de los mismos segin su necesidad
y posibilidades, las leyes vigentes y su cumplimiento efectivo, rol de
los entes regulares, los sistemas de gestion segun esferas (educacion,
trabajo, tiempo libre, etcétera), los cuales se pueden presentar
como barreras o facilitadores, todo ello combinado con las propias
caracteristicas de cada personaje en condicion de discapacidad,
en un espacio y un fiempo dados. (Pantano, 2008, p.24)

Entonces se puede decir que la experiencia de la
discapacidad es Unica para cada personad, ya que es el individuo
el que sufre la consecuencia de su enfermedad, debido a las
diversas experiencias afrontadas, e influenciadas por la compleja
combinacién de factores, que van desde las diferencias personales,
antecedentes y bases emocionales construcciones psicolégicas e
intelectuales, hasta el contexto fisico, social y cultural en el que la
persona vive.(Pantano, 2008,p. 43).

8.1 SOCIAL

“La discapacidad puede ser entendida claramente como
hecho universal en el sentido de que es una circunstancia o condicién
de las personas, pero también en cuanto hecho social que resulta
del desajuste entre el funcionamiento de un individuo con un estado
negativo de salud y entornos que no estdn pensados para él”.
(Pantano, 2008, p.24).

No solo los entornos sino que también las barreras actitudinales
hacia las personas con discapacidad son muy relativos, al estar
sujetas a interpretaciones culturales que dependen de valores,
contextos, lugar y tiempo socio-histérico, asi como de la perspectiva
del estatus social del observador.

oo

Es por eso que la discapacidad y su construccién social
varian de una sociedad a otra y de una a otra época, ya que esta
va cambiando con tiempo.(Pantano, 2008,p. 43)

8.2. EMOCIONAL

Los problemas y dificultades que afrontan las personas en
situacion de discapacidad en este caso la visual, son variados, ya
que desde el hecho de experimentar en carne propia el fuerte
impacto emocionaly psicoldgico, que implica seruna persona conun
impedimento, como el ser “discapacitado”, pasando por enfrentar
las abundantes barreras arquitectdnicas (y sociales) de una ciudad
a menudo poco amigable, soportar las miradas curiosas (incluso de
rechazo por parte de algunos sujetos). Genera inseguridad de no
saber que hay mads alld, la frustracion por no poder realizar tareas
de forma individual y hasta la desvalorizacion de la misma persona.
(Lofito & Sanhueza, 2011, p.10).

9. DEPENDENCIA

El fendmeno de la dependencia debe ser considerado al
igual que la discapacidad como un hecho universal , eso quiere
decir que puede afectar de igual manera a cualquier persona,
siendo de mayor o menor intensidad en momento especifico de la
vida.(Gonzdlez, 2004, p.18)

Por ejemplo, muchas veces la dependencia se hace presente
cuando los individuos se encuentran en la tercera edad, cuando sus
funciones corporales ya no son las mismas y necesitan la ayuda de
terceros para poder realizar sus tareas cotidianas.
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Y desde el lado de la discapacidad, se puede decir que es
un afributo inseparable de la dependencia, ya que la persona limita
la realizacion de sus actividades debido a la condicién corporal que
padece, pero esto no quiere decir que exista dependencia cuando
se estd en situacion de discapacidad, por lo que algunas veces se
requiere una intervencién continuada , aunque no necesariamente
permanente, esto se debe a los diferentes grados en los que pueda
existir una deficiencia corporal, ya que unas pueden generar un
minimo de dependencia, por el contrario la necesidad indispensable
de objetos o terceros. (Gonzdlez, 2004, p.27)

Entonces segin Pantano (2008) se puede definir de forma
muy general, que la dependencia “es aquella situacién personal que
requiere de la ayuda prolongada de ofra/s persona/s para realizar
los actos esenciales de la vida cotidiana” p.45. A partir de ello se
pueden senalar tres caracteristicas fundamentales:

eLalimitacién orestriccion (en este caso sensorial) relacionada
con un estado concreto de la vida.

°La incapacidad para realizar las actividades de la vida
coftidiana, en las que se diferencia las actividades bdsicas y las
actividades instrumentales.

eLa necesidad de asistencia o cuidado por parte de
terceros(Pantano, 2008, p.45)

Eso quiere decir que existe una estrecha conexion entre la
dependencia y las diversas situaciones asociadas a la discapacidad,
pero como ya se ha dicho anteriormente la discapacidad es
dependiente solo si se requiere de ayuda prolongada de terceros
para realizar actos esenciales de la vida cotidiana. Esto quiere decir
que no todo individuo con discapacidad es dependiente, lo cual
se puede constatar permanentemente en la vida diaria cuando se
observan
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personas que desarrollan actividades de forma corriente a pesar de
encontrarse en una situacion de discapacidad. En pocas palabras
la discapacidad en pocas palabras segiun Pantano (2008), “la
discapacidad es una condicién necesaria pero no suficiente para
que exista dependencia” p.46.

En conclusién, la dependencia se puede entender, como el
resultado de un proceso que se inicia con la aparicidon de un déficit en
el funcionamiento corporal, como consecuencia de un accidente,
infeccién, de nacimiento o de una enfermedad congénita. Este
déficit tiene consecuencia en las actividades de las personas que la
sufren, cuando esta limitacion no puede compensarse mediante la
adaptacién del entorno, provoca una restriccidon en la participacion,
que se concreta en la dependencia de la ayuda de ofras personas
para realizar las actividades del diario vivir.(Pantano, 2008, p. 47)

9.1. GRADOS DE DEPENDENCIA

Se han hecho diversas definiciones sobre los multiples intentos
de graduar el concepto de dependencia y el mds relevante de ellos
ha sido el realizado por la OMS, (Organizacion Mundial de la Salud),
en la clasificaciéon internacional de deficiencias, discapacidades y
minusvalias (CIDDM) en el ano de 1980, pero que ha incluido en la
actualrevision de la CIF, (Clasificaciéon internaciéon del funcionamiento
y la salud).

Este se calificaba en la CIDDM-80, en una escala de ocho
niveles de “gravedad” con respecto al concepto de dependencia,
dentro del segundo grupo se clasificaba “los roles de supervivencia”
que se identificaban dentro de los seis grupos de la dimension
"Minusvalia" y mds en concreto dentro del denominado "Minusvalia
de independencia fisica".(Citado por Gonzdlez, 2004, p.22)
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Los niveles de dependencia son:

0.Plenamente independiente
1.Independencia con ayuda
2.Independencia adaptada
3.Dependencia situacional
4.Dependencia a intervalo largo
5.Dependencia a intervalo corto
6.Dependencia a intervalo critico
7.Dependencia de cuidados especiales
8.Dependencia de cuidados permanentes
9.5in especificar”. (Gonzdlez, 2004, p.22)

Para tener una mejor compresién sobre ellos se realizaron
unas graficas en las que define cada nivel y sus caracteristicas.
(Citado por Gonzdlez, 2004, p.22).( Tabla 1 y Tabla 2)



CATEGORIAS

Independencia en cuidado persondl, y sin
0. Plenamente independiente | dependencia de ayudas, dispositivos, y/o
modificacién del entorno. Dependencia
solo de ayudas menores no

esenciales.
Otras ayudas y dispositivos no
Dependencia del uso de ayudas y esenciales para la independencia,
1. Independiente con ayuda dispositivos como prétesis , ayudas para como ayudas para la visién (gafas)
caminar, o ayudas que facilitan la vida siempre y cuando el individuo no
diaria. dependa de una asistencia descrita en
la categoria 4-8.
2. Independiente adaptada Dependenci_c: de Ig modificacién o adaptacion
s P del entorno inmediato. El cual es el caso de las
personas en silla de rvedas
Dificultad para satisfacer las necesidades Las bameras arquitectonicos que no
3. Dependencia situacional personales pero sin depender en gran medida vardan relacién con la vivienda del
de otros. es decir los problemas que puedan individuo. Las dificultades se debe
encontrar por fuera de sus hogar. describir enla categoria 3 0 4.

Tabla 1, Niveles de dependencia, parte 1, Gonzales, 2004.
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CATEGORIAS

Independencia en cuidado persondl, y sin
0. Plenamente independiente | dependencia de ayudas, disposilivos, y/o
modificacién del entorno. Dependencia
solo de ayudas menores no

esenciales.
Otras ayudas y dispositivos no
Dependencia del uso de ayudas y esenciales para la independencia,
1. Independiente con ayuda dispositivos como prétesis , ayudas para como ayudas para la vision (gafas)
caminar, o ayudas que facilitan la vida siempre y cuando el individuo no
diaria. dependa de una asistencia descrita en
la categoria 4-8.
2. Independiente adaptada Dependenci_c de Iq modificacion o adaptacion
a P del entorno inmediato. El cual es el case de kas
personas en silla de rvedas
Dificultad para satisfacer las necesidades Las bamreras arquitecténicos que no
3. Dependencia situacional personales pero sin depender en gran medida vardan relacién con la vivienda del
de ofros. es decir los problemas que puedan individt._lo_. Las diﬁcultcdes. se ere
encontrar por fuera de sus hogar. describir enla categoria 3 © 4.

Tabla 2, Niveles de dependencia, parte 2, Gonzales, 2004.

38

see oo
° by
ee oo



Se concluye que en las primeras cuatro categorias de dependencia
se podria situar una persona con cualquier tipo de discapacidad
visual, pero el contexto que abarca se encuentra en el exterior y se
amarraria mas a la idea de dependencia situacional, la cual habla
sobre los problemas que se encuentran fuera del hogar, es decir, las
barreras arquitecténicas que no guardan relaciéon con la vivienda
delindividuo. Y que también va amarrada a la idea de dependencia
ainfervalo largo, que familiariza el problema con el rechazo social, el
cualimpiden el desarrollo delindividuo en situacion de discapacidad.

10. CALIDAD DE VID

La calidad de vida se define como: la libertad de ser o hacer
de la persona (llamados fundamentos), y esto se logra a través de
medios tangibles para poder lograr esa idea de felicidad que se
tenga individualmente, gracias a sus capacidades, segun Amartya
Sen, cuyo concepto comienza a nacer en la década de los anos
noventa, en donde se empiezan a derribar las barreras de inequidad,
para asi poder lograr la integracion de todos los individuos.

Este concepto refleja condiciones de vida deseadas por
la persona en relacién con las necesidades fundamentales que
representan el nicleo de las dimensiones de la vida de cada uno,
estas necesidades se dividen en, (OPS, 2006):

Q. Bienestar emocional

b. Relaciones interpersonales
C. Bienestar material

d. Desarrolio personal

€. Bienestar fisico

f.

g.
h.

Autodeterminaciéon
Inclusion social
Derechos”, (OPS, 2006)

El concepto de calidad de vida es importante ya que incluye
la percepcion del funcionamiento personal y social. Destacando las
experiencias personales, ya que estas son propias de cada sujeto.

“La percepcion del individuo sobre su posicion en la vida
denfro del contexto cultural y el sistema de valores en el que vive y
con respecto a sus metas, expectativas, normas y preocupaciones.
Supone la satisfaccion minima aceptable del complejo de
necesidades y satisfactores en las dimensiones individual, familiar y
comunitaria en los dmbitos locales, regionales y nacionales”. (Citado
por, Patricia, Lema, Maritza, & Obando, 2009, p. 114)

Asi gque la evaluacién de la calidad de vida, debe incluir
estimaciones de la salud fisica, actividades que pueda desarrollar
dichapersona,relacionessocialesy otrosaspectos de diversoscampos
como el social y el econdmicos, relacionados con los dominios fisicos,
social , factores de estilo de vida, mental, situacién educacional,
laboral y econdmica, ademds de esto la OMS (organizacion mundial
de Salud) afirma que también se debe incluir otros aspectos como
el psicolégico, la independencia , la salud fisica, espiritualidad vy
religion.(Citado por, Patricia, Lema, Maritza, & Obando, 2009, p. 114).

Por otro lado, Schalock (6) recopila informacion de ofros
autores que hablan del concepto de calidad de vida como (OPS,
2006, p.39) :

e “Concepto sensibilizador que permite apreciar el modo en
que las personas sienten y experimentan su vida y sus siftuaciones.



e Concepto dindmico que no se puede separar de las etapas
de desarrollo de la persona, de sus redes de apoyo y de sus dmbitos
vitales importantes.

eConcepto organizador que, al proponer un marco
sistemdtico para alcanzar el conocimiento de las vivencias de las
personas, puede utilizarse para diferentes propositos.

eHerramienta para evaluar calidad de vida por medio de las
diferentes dimensiones que la componen.

eMarco de referencia y orientacion para que los servicios
eleven la calidad de sus prestaciones y mejoren los sentimientos de
bienestar de la personas”.(Citado por, OPS, 2006, p. 39)

Y todos estos contribuyen directamente al enriquecimiento
del bienestar, gracias a la oportunidad de elecciones valiosas. Es
decir la capacidad es fundamentalmente un reflejo de la libertad
(funcionamientos), que la persona quiere alcanzar.(Toboso & Arnau,
2008, p.7). Finalmente se define el “bienestar” como un término
qgue engloba fodo el enfrono del dominio humano, incluyendo las
caracteristicas fisicas, mentales y sociales que compone lo que
muchos consideran como “vida plena.”(OMS, 2001,p.226)

10.1. CALIDAD DE VIDA Y DISCAPACIDAD

Laconexionque existe entrela calidad de vidaydiscapacidad,
permite comprender el ser humano en su integralidad y en la
perspectiva en su desarrollo. De esta manera segun Patricia, Lema,
Maritza, & Obando (2009) “la calidad de vida se convierte en un
constructo de amplio alcance que va desde el andlisis mas objetivo
de los aspectos bioldgicos que hacen referencia a condiciones y
componentes de la salud de las personas, hasta los componentes
mads subjetivos relacionados con la percepcion de bienestar por
parte de las personas”, p.122. Bienestar que sigue siendo percibida
por el grupo de personas en situacion de discapacidad, como un

imposible debido a las barreras que se encuentran en cada uno de
los aspectos de su vida.

Entoncesla persona que presenta algun tipo de discapacidad
sin diferenciacion en su raza, cultura, clase social, condiciéon
econdémica, etc., expresa y demanda a la sociedad, el derecho a
una vida equitativa en igualdad de condiciones. El cual se refleja
en el facil acceso a los servicios de salud, civiles, entre otros para
ejercer el gjercicio de tener una vida digna y plena y con la que se
le permita participar plenamente en la sociedad y conftribuir con el
desarrollo tanto social como econdmico de la comunidad. Para esto
se requieren acciones en promocion de la integracién social de estas
personas, y no solo eso, sino que también en mantenerlo vivo a lo
largo de los anos. (OPS, 2006, P.10)

Como ya se ha dicho anteriormente la discapacidad tiene
como gran consecuencia la limitacion de las actividades diarias
de las personas, afectando gravemente su “yo”, recibiendo baja
consideracidén social por parte de las demds personas y por ende
una autoestima disminuida.

Por lo que segun Nigro, Rodriguez, Ducasse, & Sergent (2008),
“garantizar la dignidad y la infegridad social de las personas con
discapacidad, favoreciendo la unidad y la fuerza de la familia, e
impulsando el desarrollo armodnico de la comunidad y la sociedad
en su conjunto para brindarles oportunidades de desarrollo individual
y social” y como también, “ampliar la accesibilidad de las personas
en condicién de discapacidad y la cobertura”, p.35.

En sintesis, la calidad de vida depende de la mirada NO
LIMITADA de las ofras personas frente a las personas en situacion de
discapacidad, Ya que de esta menara se impone un reconocimiento
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de sus posibilidades y habilidades y se deja a un lado el rechazo ante
la sociedad, para asi alimentar una sabiduria nueva y diversa, que
abra espacios nuevos para todos. Pero algunos autores refieren que
" el criterio de calidad de vida es el cambio que experimenta la vida
de todos los miembros de la familia, no solo el de la persona con
discapacidad” (7).(OPS, 2006, p.6)

10.2. CALIDAD DE VIDA URBANA

Cuando la calidad de vida se empieza a tomar desde las
capacidades, oportunidades vy libertades que no solo le brinda la
sociedad sino que también desde el espacio fisico que lo rodea,
es un nuevo paradigma sobre lo que las persona pueden llegar
a hacer con sus vidas, este enfoque parte de las oportfunidades y
capacidades necesarias para construir un propio proyecto de vida,
dentro de un contexto que pueda o no ser amigable.

Asi que la calidad de vida urbana, hace referencia a las
oportunidades para poder disfrutar la ciudad, esa ciudad que
gozan los ciudadanos, en donde estdn establecidos sistemas de
bienes y servicios, y en el que el espacio fisico urbano pueda estar
bien equipado y brinde condiciones de habitabilidad en la ciudad;
como también las capacidades para enfrentar la vida dentro de
ese contfexto, desarrollando competencias, vida saludable, acceso
a formacién educacional ya sea técnica o profesional y la eleccion
de vida laboral son las que hacen que se pueda vivir plenamente
en la ciudad, estas Ultimas permiten la combinacién acorde a las
preferencias personales y las bUsquedas realizadas en su entorno.
Y por Ultimo las libertades del ser dentro de una comunidad y un
contexto para su propia realizacion.

En realidad, la calidad de vida urbana no se compone de
indicadores de pobreza, educacion, vida laboral, etc., sino que

segun A. Del Valls (2002:4) la calidad de vida urbana es, “el cardcter
que las ciudades tienen respecto del modo de sentirse comodos y
satisfechos sus habitantes en ella”(Citado por, Cdmara de comerico
de Cali, n.d., p.4)

11. DATOS Y CIFRAS DE PERSONAS
EN SITUACION DE

En el mundo hay aproximadamente 285 millones de personas
con discapacidad visual, de las cuales 39 millones son ciegas y 246
millones presentan baja visién. La mayoria de estas personas es decir
el 90% de esta poblacién se concentra en paises de desarrollo y
segun la OMS (organizacion mundial de la salud), la discapacidad
visual se puede evitar o curar. (O. mundial de la salud OMS, 2013).

En el valle del cauca, segun la gobernacién departamental
(2008) dafirma que una de las mayores deficiencias en dicho
departamento abarcan un 46.8% frente a ofras deficiencias
presentadas en el piel, oidos, movimientos del cuerpo, entre otros.
(Observatorio demografico del valle del Cauca. Gobernacion
departamental, 2008).

Segun la secretaria de bienestar social del municipio de
Santiago de Cali, en el 2008 en la consulta de Cali discapacidad por
comunas, en el drearuraly el urbano de la ciudad de Cali, hay un total
de 62.316 personas, en situacion de discapacidad visual total o baja
vision a pesar de usar algun tipo de lente. Y la poblacién total estimada
es de 2.075.179, esta poblacion o discapacidad representa el 3% de
la poblacién total. ( Citado por Cuevas, Diaz, & Munoz, 2012, p.23)






12. M.I.O (masivo integrado de
occidente)

El MIO, es un sistema de fransporte masivo de la ciudad de
Cali, Colombia; el cual empezd a operar el 1ro de Marzo del 2009,
ddndole a la ciudad de Cadli el desarrollo palpable de una nueva
urbe.

Tienen como MISION, “Mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos y la competitividad de Ila region, proporcionando
soluciones de movilidad sostenibles con inclusion social vy
responsabilidad ambiental’.(MIO - MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE - METROCALI, n.d.-h)

Y como VISION “En el 2022, ser motor de desarrollo social y
econdmico de una region civica, ordenada, integrada y sostenible a
través de un sistema de movilidad amigable con el medio ambiente”.
(MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI, n.d.-h)

Este sistema fue construido por Metro Cali S.A. que es la
entidad del Estado autorizada para construir y operar el M.I.O, y lo
baso en el esquema “BRT” (Bus Rapid Transit) conocido en espanol
como sistemas de buses expresos o sistema de transporte puUblico
masivo en autobuses.

El masivo integrado de occidente estd compuesto por
carriles exclusivos para buses articulados, un diseno pre-tfroncalizado
con buses que circulan por otras vias de la ciudad, y otros buses
mds pequenos que alimentan el sistema desde los barrios que
finalmente se conectan con los usuarios mediante las estaciones.

También piensan implementar unas estructuras de cabinas
aéreas llamadas MIO Cable, suspendidas para integrar la zona
de ladera de dificil acceso, por sus condiciones geogrdficas e
infraestructura vial. (SIBRT (Asociacién Latino Americana integrados y
BRT), n.d.).

12.1. BENEFICIOS DEL M.L.O.

Segun el sistema integrado de transporte masivo MIO, se
ofrecen algunos beneficios como: desplazamientos mds eficientes;
cobertura del 98% de la ciudad; comodidad gracias al aire
acondicionado, sillas preferenciales, frecuencias y horarios de
rutas ajustadas; economia que permiten transbordos; seguridad;
promociéon del civismo caleno; y menor contaminacién reduciendo el
39% de las emisiones de mondxido de carbono.(METROCALI - CALIDA
- ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI -UNION TEMPORAL RECUADO Y
TECNOLOGIA, 2012, p.3)

12.2. INFRAESTRUCTURA

La infraestructura del masivo conecta toda la ciudad a
través de corredores troncales exclusivos para los buses articulados
los cuales se complementan con buses pre-troncales que van por
corredores principales de la ciudad, garantizando la infraestructura
y el equipamiento necesarios para su éptimo funcionamiento.(MIO -
MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI, n.d.-f).

12.2.1. BUSES

El MIO (masivo integrado de occidente), cuenta con cuatro tipos de
buses que son: el bus arficulado, el bus pre-troncal, el alimentador
verde y el alimentador naranja.



. BUS ARTICULADO (TRONCAL , EXPRESA)

Imagen 3, Bus articulado (froncal, expresa) MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE
- METROCALI, (n.d), Buses,Mefrocali, Recuperado de http://www.mio.com.co/index.
php/es/infraestructura/buses

El bus articulado es de color azul, hace paradas solo en
las estaciones, y circula Unica y exclusivamente por los corredores
froncales donde solo se permiten estos buses (solo bus), la
identificacion de las rutas se hace mediante la letra “T" de troncal y
“E" de expreso, poseen una capacidad de 160 pasajeros y horarios
de lunes a sdbado de 5:00 am a 11:00 pm domingos vy festivos de

6:00 am a 10:00 pm. Ver fotografia 3. (MIO - MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE - METROCALI, n.d.)

12.2.1.2. BUS PADRON (PRE-TRONCAL)

El bus padrédn es de color azul, hace paradas en estaciones
y en los paraderos demarcados en avenidas y calles principales

(parada MIO WW), y circula por los corredores pre-froncales, la
identificacion de las rutas se hace mediante la letra “P" de pre-
froncal, poseen una capacidad de 80 pasajeros y horarios de lunes
a sdbado de 5:00 am a 11:00 pm domingos y festivos de 6:00 am a
10:00 pm. (Imagen 3) . (MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE -
METROCALI, n.d.)

Imagen 4, Bus Padrén, MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI, (n.d),
Buses,Metrocali, Recuperado de http://www.mio.com.co/index.php/es/infraestructu-
ra/buses

Elbus padréon esde color azul, hace paradas en estacionesy en
los paraderos demarcados en avenidas y calles principales (parada
MIO WW), y circula por los corredores pre-tfroncales, la identificacion
de las rutas se hace mediante la letra “P" de pre-troncal, poseen
una capacidad de 80 pasajeros y horarios de lunes a sdbado de
5:00 am a 11:00 pm domingos Yy festivos de 6:00 am a 10:00 pm.



(Imagen 4) (MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI,
n.d.).

12.2.1.3. BUS ALIMENTADOR VERDE

Imagen 5, Bus Alimentador verde, MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METRO-

12.2.1.4. BUS ALIMENTADOR NARANJA

Imagen 6, Bus Alimentador Naranja, MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - ME-
TROCALI, (n.d), Buses,Metrocali, Recuperado de http://www.mio.com.co/index.php/
es/infraestructura/buses

Este alimentador a diferencia del anterior es de color naranja,

CALl, (n.d), Buses Metrocali, Recuperado de http://www.mio.com.co/index.php/es/ hace paradas en los barrios (parada MIO WW), y circula sobre

infraestructura/buses

El alimentador es de color verde, hace paradas en los barrios
(parada MIO WW), y circula sobre corredores complementarios
haciendo rutas cortas, la identificacion de las rutas se hace mediante
la letra “A” de alimentador, poseen una capacidad de 60 pasajeros
y horarios de lunes a sdbado de 5:00 am a 11:00 pm domingos y
festivos de 6:00 am a 10:00 pm. (Imagen 5) (MIO - MASIVO INTEGRADO
DE OCCIDENTE - METROCALI, n.d.).

corredores complementarios, la identificacién de las rutas se hace
mediante la letra “A” de alimentador, poseen una capacidad de
40 pasajeros y horarios de lunes a sdbado de 6:00 am a 92:00 pm
domingos y festivos de 6:00 am a 9:00 pm. (Imagen é) (MIO - MASIVO
INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI, n.d.)

12.2.2. RUTAS

Las rutas con las que cuenta el MIO, para el acceso de
las personas en situacidn de discapacidad son aqguellas que



poseen espacio amplio para las silla de ruedas, rampas, tableros 12.2.3. MIO CABLE
electronicos, ayudas sonoras, y sillas azules :

Troncales:
eTodas

Pre-troncales:

*P41A/B con 24 buses

*P12B con 23 buses

*P21B con 14 buses

*P27C, P47A, con 13 buses cada una
*P52C con 12 buses

*P24B con 10 buses

*P10B, P27A, P70B, con 9 buses cada una
*P24A con 8 buses

*P21A con 7 buses

*P27D, P30A, P47C, con 4 buses cada una
*P20, P47B, P53, P74A/B, con 3 buses cada una

Imagen 7, M.I.O Cable, EL PUEBLO, (n.d), Recuperado de http://elpueblo.com.co/los-

*P17, P32, P40A, P40, con 2 buses cada una enredos-del-mio-cable/.
Alimentadores: El MIO Cable, se compone de cabinas aéreas suspendidas
por un cable gque lo sostienen unas pilonas, en pocas palabras un
«Ad7A.con 7 rutas teleférico que logra integrar la zona de ladera de dificil acceso.
«A42A. A47, con 6 rutas cada una. Cada cabina fiene una capacidad de 8 personas, y va desde la
*A41B, con 5 rutas terminal de Canaveralejo, hasta las siguientes 3 estaciones ubicadas
*A21, A42B, A77, con 3 rutas cada una. en los sectores de Lleras Camargo, Tierra Blanca y Brisas de Mayo,
*Al1, A14A, A71, A73 con 2 rutas cada una. haciendo un recorrido de 2.2 kilbmetros de longitud.

*AO1, A02, AO3, AO4, AO5, AD6, AT2A/B, A13A/B/C, A17A/B,
A18, A19A, A33, A37A, A44B, A45, A4é, A51, A53, A70, A72, A81, A82, Las obras del MIO Cable deberdn finalizar el 16 de marzo de 2015
METROCALI, n.d.-e)



12.2.4, ESTACIONES Y TERMINALES

La estructura del MIO (masivo infegrado occidente), se
compone de un tipo de estacion de parada y dos tipos de terminales
estas son:

12.2.4.1. ESTACIONES DE PARADA

Como su nombre lo indica, son estaciones de parada para
los trocales y pre-trocales , en total hay 57 de estas, ubicadas en
el separador central de los corredores froncales, a una distancia de
500 metros enfre cada una, estas estaciones poseen una plataforma
que se nivela perfectamente con la altura del piso interno de los
buses articulados y pre-troncales, es decir a 90 cm del nivel de la
via, permitiendo de esta forma el répido embarque de los pasajeros
por el lado izquierdo de los vehiculos.(MIO - masivo integrado de
occidente - METROCALI, n.d.-c)

12.2.4.2. TERMINALES

También se encuentran otro tipo de paradas como lo son
las ferminales, estas se dividen en dos: en terminales de cabecera
(ubicadas en los extremos de la ciudad, por donde saldrdn los buses
que cubrirdn los municipios aledanos) y las terminales intermedias
que se encuentran al interior de la ciudad cercanos a cruces con
vias importantes y puntos de abundante demanda. (MIO - masivo
infegrado de occidente - METROCALI, n.d.-f)

12.2.4.2.1. TERMINALES DE CABECERA DE SISTEMA

Esta se compone por la Terminal de cabecera Sur (en la salida
Cali hacia Jamundi), la Terminal de cabecera Calima (ubicada al
inicio de la carrera 1y en la periferia de la ciudad en limites con el rio
cauca), Terminal de cabecera Puerto Mallarino (localizada en la
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comuna 21), Terminal de cabecera Aguablanca (ubicada en la
comuna 15y limita al norte con la comuna 14), Terminal de cabecera
Menga (ubicada en la interseccién de la Avenida 3 Norte y calle 70
Norte, zona conocida como Sameco) y finalmente la terminal Andrés
Sanin (ubicada al norte de la ciudad).(MIO - MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE - METROCALI, n.d.-j) Solo se han construido la terminal de
Menga y Andrés Sanin.

12.2.4.2.2. TERMINALES INTERMEDIAS DEL SISTEMA

Las estaciones intermedias que componen el sistema
integrado M.I.O (masivo integrado de occidente) son: Canaveralejo,
Guadalupe, Julio Rincén y Centro.(MIO - masivo integrado de
occidente - METROCALI, n.d.-f) Solo se ha consfruido la terminal de
Canaveralejo.

12.2.5. CORREDORES

El Sistema se estructura a partir de corredores viales de
aproximadamente 283 Km, divididos en 39 Km de corredores
froncales, 123 Km de corredores pre-troncales y 120 Km de corredores
complementarios. (MIO masivo infegrado de occidente- METROCALI
- Oficina de gestion social y cultura, n.d.)

12.2.5.1. TRONCALES

Son aquellos que requieren carriles exclusivos los cuales
corresponden a los centrales de las principales avenidas de
la ciudad en donde se encuenfran ubicadas 57 estaciones
aproximadamente y en donde circulan principalmente los buses
articulados, como también los buses pre-trocales en un menor grado.
Estos se acondicionan especialmente para soportar el paso de buses
arficulados y son exclusivos para dichos buses, mejorando de esta
manera la movilidad de la operacion.(MIO MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE- METROCALI - oficina de gestion social y cultura, n.d.)



12.2.5.2, TRONCALES DEL PROYECTO

Estos corredores se encuentran ubicados en la: calle 13 vy
calle 15, carrera 1 entre calle 46 y calle 70, carrera 1 entre calle 40 y
calle 19, calle 5 entre carrera 15 y carrera 52, carrera 15 entre calle
5y calle 15, calle 5 enfre carrera 52 y 82, calle 5 entre carrera 82 y
carrera 100, carrera 15 entre autopista sury puerto mallarino y carrera
1 entre calles 46 y 40. Todas terminadas en su totalidad.(MIO masivo
infegrado de occidente- METROCALI - Oficina de gestion social y
cultura, n.d.)

12.2.5.3. PRE - TROCALES Y COMPLEMENTARIOS

Estos corredores pre-froncales y complementarios, cuentan
con paraderos a lo largo de su trayecto, distantes a 400m en
promedio. Los complementarios son los ubicados al interior de
los barrios en donde usualmente transita el bus alimentador. Y en
el pre-trocal transita el bus padréon (MIO MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE- METROCALI - Oficina de gestion social y cultura, n.d.)

12.3. FUNCIONAMIENTO

El sistema infegrado MIO (masivo integrado de occidente),
estd compuesto por varios elementos como mapas y guias que le
indican al usuario como debe acceder al sistema, como por ejemplo:
donde se encuentra, hacia donde abordar el siguiente bus, entre
otro tipo de informacion. Pero debido a las barreras fisicas y a las
de comunicacién; no existen medios o herramientas que orienten a
las personas en situacion de discapacidad visual dentro del sistema,
volviendolos vulnerables y regististrando el uso de un servicio publico
como lo es el transporte urbano.

12.3.1. 3 COMO INGRESAR AL SISTEMA?

Para poder ingresar al sistema, el MIO (masivo intfegrado de
occidente) da a conocer cuatro pasos para un facil acceso,
(Grdafica 2) :

*Mantener la tarjeta MIO recargada, (estas recargas se
realizan en las estaciones y terminales del sistema como también en
las taquillas automdticas y puntos autorizados Gane y Amigo MIO).

eUbicar la parada MIO, (se encuentran en las estaciones o
en el espacio publico, para este Ultimo se tiene que levantar la mano
para que el bus se detenga)

*Validar el pasaje, (se debe acercar la tarjeta para registrar
y poder validar el pasaje, se descuenta $1.600 pesos entre semana 'y
$1500 pesos los fines de semana vy festivos)

e|ldentificar la parada de destino, (las paradas se encuentran
en las diferentes estaciones o terminales como también en la via
publica para ello, hay que presionar el timbre con anticipacion).
(METROCALI - CaliDA - Alcaldia De Santiago De Cali, 2014, p.2)

Grdfica 2,Cuatro pasos para acceder al
M.I.O, Metrocali - CaliDA - Alcaldia de Santia-
go de Cali, 2014, p.2



12.3.2. TARJETA M.I.O, PUNTOS DE VENTA Y RECARGA

La tarjeta M.I.O, es una tarjeta inteligente, configurada vy
habilitada que sirve como medio de pago, en los buses, estaciones y
terminales del masivo. Existen dos tipos de tarjetas, una de ellas es la
recargable, que se puede personalizar (en caso de pérdida o robo
se puede recuperar el saldo obtenido en ese momento). La ofra es
la tarjeta UNIVIAJE, que le permite el ingreso solo a las estaciones,
y terminales, cancelando $1600 pesos del pasaje. (METROCALI -
CaliDA - Alcaldia De Santiago De Cali, 2014, p.16)

La tarjeta MIO, se debe recargar con dinero para poder
acceder al sistema, y existen varias formas de hacerlo:

*En las taquillas autorizadas Gane o Amigo MIO

*En las taquillas de las estaciones de parada y terminales

*Y en las taquillas automdticas ubicadas al interior de
algunas estaciones y terminales. (Para esta recarga se deben seguir
los siguientes pasos: ingresar la tarjeta, oprimir “iniciar operacién”,
oprimir la tecla “comun”, revisar saldo y presionar la recarga, ingresar
el billete y tener en cuenta que la taquilla automdtica no reintegra
dinero, confirmar la cantidad de carga y verificar de nuevo el
saldo, y finalmente refirar la ftarjeta cuando lo indique la pantalla.
(METROCALI - CaliDA - Alcaldia De Santiago De Cali, 2014, p.19)

Los beneficios que se puede obtener sobre la tfarjeta
recargada:

*No se pierde el saldo de la tarjeta personalizada gracias a
la tecnologia R&T, que permite un seguimiento de ella, en caso de
pérdida o robo.

*Si se queda sin saldo, tiene el beneficio de pasaje a crédito.

*Con la tarjeta MIO, se puede hacer reintegro, es decir
ingresar de un bus a ofro, por el lapso de una hora, sin pagar ofro
pasaje.(MIO - masivo infegrado de occidente - METROCALI, n.d.-b)

12.3.3. MAPAS DE RUTAS - TABLEROS ELECTRONICOS

El sistema integrado M.L.O, entrega informacién sobre rutas,
recorridos, y tiempos de espera al interior de la estacion, mediante
tableros electrénicos, avisos y mapas de las rutas que paran en cada
estacion, permitiendo de esta forma que una persona con todas sus
facultades y sentidos la reciba y sepa hacia dénde dirigirse, pero una
persona en situacién de discapacidad visual necesita apoyarse en
sus otros sentidos y se le dificulta ya que toda esta informacion se
enfrega Unica y exclusivamente de manera visual. Existen fres tipos
de mapas (METROCALI - CaliDA - Alcaldia De Santiago De Cali, 2014,

o). 111

Los mapas generales, son los que indican el recorrido de cada
bus en cada estacién, es decir se muestra el mapa general de Caliy
sobre esté, el recorrido de todas las estaciones, asi como también el
de las rutas. (Grdéfica 3).

También se encuentran otros mapas aun mds claros vy
especificos en donde solo se muestra el recorrido de una ruta
determinada, dando a conocer las paradas en las estaciones y/o en
las carreteras entre los barrios y vias principales de la ciudad. (Grdfica
4).

Por Ultimo encontramos los mapas que brindan orientacién dentro de
las estaciones, ya que senala la ubicacion de ruta por cada muelle,
el nUmero de vagones en la estacién. Para poder ubicarse de mejor
manera. (Grdfica 5).
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Grdfica 4, Ej. 2 de informacidn visual (mapa esque-

matico) http://mio.com.co/index.php/es/infraestruc-
tura/corredores/avenida-3n
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Grafica 3, 1, de informacion visual ( mapa esquemdtico) METROCALI - CaliDA - Alcaldia De  Grdfica 5, Ej. 3 de informacion visual (mapa esquematico) http://mio.com.
Santiago De Cali, 2014, p.11 co/index.php/es/infraestructura/corredores/avenida-3n
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12.3.4. TIEMPOS Y FRECUENCIAS ST NTERVALO DE PASO EN HORAS PICO
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Grdfica 7, Intervalos de paso en hora pico, pre-troncales, troncales y expresas, (ME-
TROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI -UNION TEMPORAL RECUADO Y
TECNOLOGIA, 2012, p.61)

Grdfica é, Tiempos de vigje (ida y vuelta), pre-troncales, troncales y expresas, (ME-
TROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANT/AC}O DE CALI -UNION TEMPORAL RECUADO Y
TECNOLOGIA, 2012, p.61)
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Grdfica 8, Intervalos de paso en hora valle, pre-troncales, troncales y expresas, (ME-

TROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI -UNION TEMPORAL RECUADO Y

TECNOLOGIA, 2012) (METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI -UNION
TEMPORAL RECUADO Y TECNOLOGIA, 2012, p.64)

Se puede observar que dentro de las horas valle hay mayor
cantidad de volumen de personas en los buses pefroncales, los
cuales ademds de su pequeno espacio suelen ser muy demorados
en sus recorridos y es por eso que se ve reflejado un gran volumen
con referencia a las rutas petroncales, en cada tabla también se
puede observar el aumento de usuarios del ano 2011 al 2012 que ha
tenido el sistema, siendo este el que mds gente transporta dentro de
la ciudad de Cali. (Grafica é,7.8).

Estos factores se enmarcan dentro del concepto de la
accesibilidad abarca muchos temas entre ellos el del servicio
5Qué tan eficiente es en términos de tiempos de vigje y tiempos de
espera?, son factores que se toman en cuenta ya que la persona con
discapacidad visual puede encontrar mds obstdculos sin poderse
desplazar con mayor libertad, debido a un numero exagerado
personas esperando su bus en una estacion, pero en este caso no es
el problema especifico que se quiere atacar, dentro del concepto
de accesibilidad.

12.3.5. PLANEA TU VIAJE

El sistema entrega herramientas para poder planear el vigje,
de esta forma se obtiene conocimiento sobre la hora de llegada
de cada ruta y de los transbordos que se deben de hacer; es decir
se ingresan los datos del lugar donde la persona se encuenfra y
hacia donde quiere dirigirse y de esta manera el programa arroja
los resultados de las posibles rutas a fomar. Existen dos maneras de
acceder a ella:

°La pdgina web de METROCALI M..O en http://www.mio.
com.co/index.php/es/plan-de-ruta.

*Una aplicacién para Smartphone, lamada “Planea tu viaje”.
(Imagen 8)



FACILITA TU VIDA EN
WWW.Mmio.Ccom.co

Planea tu viaje
en tu smartphone ;

gy, ),
Ak

Imagen 8, Aplicacion para Smartphone “ Planea tu viaje” METROCALI, Recuperado de
http://www.mio.com.co/index.php/es/plan-de-ruta.

12.4. GESTION

METROCALI, se ha preocupado por administrar social,
econdmica y ambientalmente. Ofreciendo de esta manera una
mejor calidad de vida tanto para el transporte y los usuarios, como
para la cuidad.

12.4.1. GESTION AMBIENTAL

Las nuevas construcciones como lo son el M.L.O (masivo
infegrado de occidente), impactan de manera negativa en los
recursos naturales, el equilibrio natural y el bienestar de la comunidad,
por lo tanto el masivo se ha preocupado por implantar herramientas
de planificacion, accion y verificacién ambiental que en conjunto
dan paso alainiciacién de un proceso de gestidén ambiental (SIGDA,
PMA's, auditorias, etc.), que permite dar solucién a los impactos
ambientales causados por las fases del proyecto, como también

potencializar los efectos positivos del mismo. Estas son desarrolladas
por un grupo de frabajo interinstitucional e interdisciplinario. (MIO -
masivo integrado de occidente - METROCALI, n.d.-c).

De esta manera se crean soluciones preventivas a los
problemas resultantes en la movilidad, calidad de aire, ruido,
intervencion forestal y generacién de escombros de las etapas de
pre-construccion, construccion y operacion del proyecto M.L.O.
(masivo infegrado de occidente). Ya que se han preocupado por el
equilibrio del desarrollo sostenible de la ciudad de Santiago de Cali
en:

*Prdcticas de Produccién mds Limpia

*Reordenamiento Paisajistico/silvicultura

eParticipacién ciudadana

*Desarrollo sostenible

e Cumplimento con la normatividad

e Andilisis, evaluacion, mitigaciony prevencién de losimpactos
ambientales

* Mejoramiento continuo

eRecuperaciéon y Generacién de espacio Publico(MIO -
masivo integrado de occidentkE - METROCALI, n.d.-c)

Teniendo como objetivo, “El propdsito de la Gestion Ambiental
de METRO CALI S.A., es el de realizar una verificacion sistematica,
periddica y documentada para asegurar el cumplimiento de los
pardmetros de seguimiento y control establecidos en las herramientas
ambientales contenidas en los proyectos de planificacion y desarrollo
ambiental’.(MIO - masivo infegrado de occidente - METROCALI,
n.d.-c)
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12.4.1.1. PLANES, PROGRAMAS Y PROYECTOS ESPECIALES

El M.L.LO. (masivo infegrado de occidente), plantea la
estructuracion, desarrollo e implementacién de planes, programas y
proyectos con el fin de garantizar:

*La sostenibilidad ambiental del SITM/MIO vy la ciudad
de Cali, mediante el monitoreo y control de la calidad del aire y
ruido a lo largo de la plataforma fisica y operaciones del M.I.O.
(especialmente en estaciones del centro y la calle 5° con el
convenio del DAGMA),

La optimizacion energética por energia solar fotovoltaica e
implementacion en una estacién para la infraestructura del SITM.

* Mantenimiento y reposicién forestal sobre los corredores
y drea de influencia del SITM.(MIO - MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE - METROCALI, n.d.-e)

12.4.1.2. MEJORAMIENTO AMBIENTAL

El mejoramiento en la implementacion de la gestion
ambiental en el sistema integrado M.I.O, ha dado como resultado
la reduccion de un 39% de las emisiones de mondxido de carbono,
el 32% de las emisiones de Oxido de nitrégeno vy el 8% de la emision
de compuestos voldtiles, como también la reduccién de niveles de
ruido.(MIO - masivo infegrado de occidente - METROCALI, n.d.-c)

12.4.1.3. MEJORAMIENTO URBANO, PAISAJISTICO Y
ARQUITECTONICO

Encuantoalmejoramientopaisaijistico, existe unarecuperacion
de 900.000 m2 del espacio, recuperacién de 460.000m2 de

andenes y separadores, y la generacion de 120.000km de
nuevos espacios publicos, con una mayor arborizacién, cumpliendo
e infegrando la normativa del POT, y el mejoramiento de la movilidad
peatonal y de los medios, como el facil acceso al sistema integrado
M.1.O. para las personas en situacion de discapacidad.(MIO - masivo
integrado de occidente - METROCALI, n.d.-c)

12.4.2. GESTION ECONOMICA

Segun el sistema integrado M.L.O., Los beneficios en este
campo son: la generacion de 16.500 empleos temporales y 6.700
empleos directos enlos diferentes niveles de la operacion, se convierte
en un elemento importante para fomentar la industria del turismo en
la ciudad de Cali, impulsa la renovacién urbana integral, y favorece
en un 79% la demanda total del transporte publico, favoreciendo
el 100% de la poblacién de estratos 1, 2 y 3 que usa el fransporte
pUblico(MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI,

12.4.3. GESTION SOCIAL

El sistema infegrado M.I.O ha velado por la reduccién de la
accidentalidad, el ahorro en el tfiempo y las condiciones de vida
optimas, fodos estos beneficios con el fin de mejorar la calidad de
vida en la ciudad de Cali haciéndola mds competitiva.

Dentro de la reduccién de la accidentalidad influye la
eliminacién de la guerra del centavo, equipos con alta seguridad,
reduccién de recorridos por vehiculo; en cuanto al ahorro de tiempo
se encuentra la equidad social, la desmarginalizaciéon; y finalmente
en las condiciones de vida optimas, interviene la mejora de la calidad
de vida de los habitantes, mds seguridad y confort al vigjar.



12.4.3.1. CAMPANA

Las campanas que se readlizan en el sistema integrado M.L.O
se hacen con la compania y guia del Ministerio de Cultura y algunas
entidades que trabajan con personas en situacién de discapacidad,
y tienen como fin el reconocimiento y la visualizacion de las personas
en situacién de discapacidad creando de esta manera acciones
qgue motiven a la inclusién social por parte de los usuarios del
transporte publico. Estas campanas consisten en concientizar a los
ciudadanos del frato que deben de tener cuando una persona
con discapacidad va a abordarlo, asi mismo se enseno lenguaje
de senas para personas sordo-mudas, dramatizados, enfre ofros
para sensibilizar a la poblacién calena e invitdndolos a ayudar a las
personas con cualquier discapacidad ya sea fisica o sensorial.

“La idea es que las personas que llegan a las estaciones del
MIO y utilicen los buses sean respetadas y no sean invisibilizadas, sino
que la gente los acepte conlas potencialidades que fienen”, Marcela
Bejarano/direccion de Poblaciones del Ministerio de Cultura. (Citado
por MIO - MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE - METROCALI, 2010).

12.4.3.2. CAPACITACIONES

El M.I.O (masivo infegrado de occidente) capacita, sanciona
o cancela los certificados de los operadores si es necesario.
En cuanto alas capacitaciones, el operador entra en un ciclo previo
alingreso al sistema, en donde se le ensena herramientas para poder
realizar un mejor frabajo, exaltando siempre el servicio al cliente. Estas
capacitaciones las realiza cada concesionario de forma periddica
en “la escuela MIO" creada por METROCALL.

Por otro lado las sanciones o cancelaciones de certificados
a operadores, se hacen valer cuando se presenta algin

°
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inconveniente con eloperador, en tal caso se investigalo ocurrido con
todos los actores que intervinieron en dicho problema, dependiendo
de la gravedad se sanciona o se cancela el certificado para no
volver a operar en el sistema.(MIO masivo infegrado de occidente-
METROCALI, 2013a)

12.4.3.3. CULTURA M.1.O.

La cultura M.I.O vela por la utilizacidon adecuada de la cebra;
el hacer la fila en las estaciones, terminales y paraderos; dejar salir
antes de entrar de cualquier articulado y bus padrén y finalmente
distribuirse al interior del bus.

Esto con el fin de proporcionar un servicio mds efectivo,
mediante la seguridad la facilidad de acceso y la organizacion al
sistema.(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI,
2014, p.22)

12.4.3.4. MESAS DE DISCAPACIDAD Y ADULTO MAYOR

Metro Cali S.A establecié una mesa de didlogo desde el ano
2007, en la que se reunen cada mes las instituciones juridicamente
reconocidas de discapacidad fisica, psiquica y sensorial de la
ciudad de Cali, para estar en constante retroalimentacién sobre
las necesidades y sugerencias frente a la accesibilidad del MIO,
todo esto teniendo en cuenta la Constitucion Politica Nacional, la
Norma Técnica Colombiana, el decreto del Ministerio de Transporte
No. 1660 del ano 2003 y la Ley 361 de 1997, enire otros, que cuyo
objetivo principal busca prestar un servicio mds incluyente. Dando
cumplimiento al articulo 5 del Acuerdo 197 de 2006, que habla del
fomento de la participacion directa y auténoma de los grupos de
personas con discapacidad, y de esta forma incluirlos en los diferentes
procesos de didlogo y negociacién politica del conflicto social
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y de gestién ciudadana.(MIO MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE-
METROCALI, 2013b)

En estas mesas se trabajan lineas de accién como:

e Accesibilidad a la estructura fisica del sistema SITM-MIO.

e Accesibilidad a la flota fransporte del sistema.

eInclusion Laboral al SITM-MIO de personas en situacion de
discapacidad.

*Educacién y cultura MIO(MIO - masivo integrado de
occidente - METROCALI, n.d.-d)

Gracias a estas propuestas, actualmente el MIO (masivo
infegrado de occidente) cuenta con 263 buses padrones y 35
complementarios con plataforma para personas en sillas de ruedas
y 199 articulados con espacios para personas con discapacidad.
(MIO MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE- METROCALI, 2013a)

12.4.3.5. MANUAL DE CONVIVENCIA M.I.O.

El manual de convivencia M.I.O., busca crear conciencia
sobre el buen uso delsistemay una sana convivencia enlas estaciones
y terminales, en pocas palabras la construccion de un modelo de
cultura ciudadana a través del buen uso del SITM - MIO. (Imagen 9)

(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI, 2014)

(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI, 2014)
(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI, 2014)
(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALl, 2014)
(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI, 2014)
(METROCALI - CALIDA - ALCALDIA DE SANTIAGO DE CALI, 2014)

Esta guia explica cuales son los deberes y derechos de
los usuarios, como los aspectos fundamentales de los derechos

preferenciales para la poblacidon vulnerable, es decir el adulto
mayor, la mujer gestante o con nino en brazos y la persona en
situacion de discapacidad ya sea fisica o sensorial.

También promueve la legalidad al no comercializar pasajes,
tarjetas, ventas ambulantes, y al no solicitar ayudas econdmicas.
Con respecto a los deberes civicos habla del uso de la cebra,
hacer la fila, conservar la derecha alingresar al bus y al salir de este,
permitiendo mds agilidad en el descenso y ascenso del articulado
o bus padron.

En cuanto a los deberes ecoldgico, promueve practicas
de la no contaminacién auditiva dentro de los buses, evitando de
esta forma ruidos molestos para los demas usuarios.(MIO MASIVO
INTEGRADO DE OCCIDENTE- METROCALI, 2014).

Imagen 9, Manual de convivencia, MIO MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE- METRO-

CALI, 2014



12.5. AYUDAS TECNICAS

Tedricamente las ayudas técnicas, son aguellos factores en
el contexto de una persona que cuando esta presentes, mejoran
el funcionamiento y reducen la discapacidad pero cuando estdn
ausentes pueden causar lo que comUnmente llamamos “barreras
fisicas". Estas ayudas se pueden clasificar en diversas tecnologias e
integraciones a nivel social, que crean un ambiente fisico accesible,
como la disponibilidad de tecnologia asistencial adecuada, las
actitudes positivas de la poblacién respecto a la discapacidad, vy
también los servicios, sistemas y politicas que exigen acrecentar la
participacion de las personas con una condicién de salud, en este
caso la condiciéon de discapacidad visual.

También se puede decir que la ausencia de un factor puede
ser un facilitador, por ejemplo en las actitudes negativas que muchas
personas fienen hacia los individuos con discapacidad, por ofro
lado la presencia de alguna ayuda puede afectar gravemente la
movilidad, ya que esta puede no cumplir los estdndares establecidos
para poder lograr una accesibilidad ideal, convirtiéndolo asi, una
total molestia u obstdculo, para quienes la utilizan.

En conclusion, los facilitadores o ayudas técnicas, pueden
prevenir que una limitacién en la actividad fisica cotidiana se
convierta en una restriccién en la participacién de la persona, puesto
que confribuye enérgicamente a mejorar el rendimiento al llevar a
cabo una accién con total independencia.(OMS, 2001, p.228)

En el servicio del transporte urbano se ha tratado de
implementar este fipo de ayudas para que la persona pueda
movilizarse dentro de las estaciones o terminales con total facilidad y
autonomia y ubicarse facilmente dentro de la ciudad.

El sistema integrado M.I.O (masivo integrado de occidente)
cuenta con diversas facilitadores que aseguran la movilidad
auténoma de las personas en situacion de discapacidad segun
declaraciones de METROCALI, pero recientemente reconocié que
hay muchos temas relacionados con la accesibilidad en los que se
debe trabajar.(MIO MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE- METROCALI
- Oficina de gestion social y cultura, 2013), Es por eso que un grupo
de ex estudiantes de salud ocupacional de la universidad del valle
buscaron identificar los facilitadores y barreras de los diferentes
componentes del sistema integrado M.L.O, para las personas en
situacion de discapacidad visual. Se basaron en el método de
investigacion “Accion Participativa (IAP)", el cual es un método de
estudio de accidn cualitativa, que busca obtener resultados Utiles y
reales para mejorar situacion de colectiva basando la investigacion
en la participacién de los invidentes. De este modo se puede tomar
conciencia critica de la poblacion sobre su realidad, se realizaron
preguntas de seleccidon multiple para poder diferenciar entre un
facilitador y una barrera dentro del sistema integrado M.I.O (Cuevas
et al., 2012)

Estos son las ayudas técnicas que se pueden encontrar en el
12.5.1. SILLAS PREFERENCIALES O SILLAS AZULES

Las sillas preferenciales o sillas azules, se ubican en la cercania
de las puertas de acceso al bus, estas estdn dispuestas de diferentes
maneras. Y son aquellas que solo estdn disponibles para las mujeres
embarazadas, ninos en brazos o ninos menores de sietfe anos, personas
de la tercera edad, y personas en situacién de discapacidad. Son
un total de seis sillas azules por bus padrén y en el trocal el doble,
frente a ellas se encuentra un espacio dispuesto para la ubicacién
de bastones, muletas o perros guias que acompanan el viaje de la
persona con dichas condiciones. Segun la entrevista realizada por



los ex estudiantes, las sillas azules, existe una dificultad en la ubicacién
de las sillas preferenciales, pues muchas veces la ubicacion de estas
es diferente en cada tipo de bus o en otras ocasiones las sillas no las
ceden.

12.5.2. AYUDAS AUDITIVAS

Existen dos tipos de ayudas auditivas, las que estéin en elinterior
de cada bus avisando cada parada o estacion para la ubicacion
de los pasajeros a lo largo del recorrido y la sirena que avisa el abrir
y cerrar de cada una de las puertas del bus, como también en la
semaforizacién que se encuentra cercana a cada estacion. Segun
las entrevistas realizadas por los ex estudiantes la ayuda auditiva
dentro de los buses es buena, porque brinda informacion geogrdfica
donde se encuentra el bus, pero muchas veces este tipo de ayuda
sonora no funciona en toda la flota.

12.5.3. LOSETAS O ADOQUINES

Las losetas o también llamados adoquines se pueden
encontrar alas afueras de las estaciones de parada y al interior de las
terminales intermedias del sistema, estas tienen dos caracteristicas,
la textura circular (sirve para tener una orientacion en el camino) y la
textura rayada (que sirve para los cambios de direccidén), estas estdn
dispuestas en bajo relieve, lo cual dificulta la percepcién recibida de
ellas, ya que se puede infroducir basura por las hendiduras, evitando
asi la orientacién del individuo.

También existen otros tipos de losetas o guias tdctiles, que
son prdcticamente recientes (primer semestre del 2014) en donde
se puede observar el mejoramiento de la disposicidon de la textura
tactil en alto relieve, lo cual facilita la percepcidon que se tiene de
ellos. Estas losetas estdn ubicadas en cada paradero de los buses
pre-trocales que se encuentran distribuidos por toda la ciudad de

Cali segun la entrevista realiza por los ex estudiantes, estas ayudas
permiten ser la guia en los desplazamientos pero algunas veces
se requiere ayuda de terceros, también exaltan el hecho que
estas guias sobre el suelo suelen estar incompletas ya que dentro
de la estacidn no existen. Tampoco hay demarcaciéon, es decir
una identificacién de la ubicacién vy los limites de la puerta, como
tampoco la identificacion del bus que para en cada muelle.

12.5.4. RAMPAS

Las rampas, son los bajos niveles 6 planos inclinados, los
cuales se encuentran en las terminales intermedias del sistema, y son
los que reducen esfuerzos necesarios para elevar un peso y dirigir
el descenso. Segun la entrevista realizada por los ex estudiantes, no
existe dificultad para desplazarse en ellas.

12.5.5. LAZARILLOS: AMIGO M.1.O Y PERROS GUIA

El sistema infegrado M.IL.O, dispuso de un grupo de personas
que se encuentran ubicadas en algunas estaciones y/o terminales
del sistema. Su funcion es guiar a todos los usuarios del sistema
infegrado M.I.O y atender cualquier inquietud, principalmente las de
las personas en situacion de discapacidad.

Por otro lado dicho servicio no es constante y solo existe en algunas
de las estaciones.

El masivo integrado de occidente (M.I.O) , permite la entrada
de los perros guia con su correa al sistema, ya que son los Unicos
perros que pueden ingresar sin ninguna restriccion, puesto que ellos
son los que guian al usuario dentro del sistema, algunos buses como
los pe-trocales y troncales disponen de un lugar especifico para los
perros, este se ubica justo al frente de las sillas azules para un mejor
acomodamiento dentro de los buses.



13. BARRERAS

Segun la OMS (organizacion mundial de la salud) (2001), “las
Barreras son todos aquellos factores en el enforno de una persona
que, cuando estdn presentes o ausentes, limitan el funcionamiento
y generan discapacidad. Enfre ellos se incluyen aspectos tales
como que el ambiente fisico sea inaccesible, falta de tecnologia
asistencial adecuada, actitudes negativas de la poblacion respecto
a la discapacidad, y también los servicios, sistemas y politicas que
bien, no existen o dificultan la participacion de las personas con una
condicién de salud en todas las dreas de la vida", p.228. Esto quiere
decir que cualquier obstdculo que impida el acceso de una persona
en situacion de discapacidad, para poder disfrutar de un servicio, a
integracién en la sociedad, o la participacién en alguna actividad,
es una barrera.

Las barreras en general se clasifican en barreras fisicas,
culturales y sociales, pero las que inferesan para este proyecto son
las barreras fisicas, las cuales se dividen en barreras arquitecténicas,
urbanisticas y de fransporte, como también otra clasificacion de
barreras que influye fuertemente en el problema, como las de
comunicacion y comportamiento dentro de la sociedad.

13.1. BARRERAS FISICAS

Las barreras fisicas son aquellas que por sus caracteristicas
y disposicién en el espacio, resulta una barrera u obstdculo para
el desplazamiento de los de los individuos especialmente para
las personas en situacion de desventaja, evitando asi su plena
integracién.(Pindado, 2006, p.27).
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Existen diferencias en cuanto a la clasificacion de las barreras
fisicas, pero en general se consideran tres facetas: las arquitectonicas,
las urbanisticas y la de transporte. (Citado por, Ferrddiz & Palacios,
2010, p.595)

13.1.1. BARRERAS ARQUITECTONICAS

Las barreras arquitecténicas, son impedimentos fisicos que
se presenta en el entorno construido como los edificios, el cual no es
transitable, utilizable ni accesible, para una persona en situacion de
discapacidad.(Ferrddiz & Palacios, 2010, p.55)

13.1.2. BARRERAS URBANISTICAS

Las barreras urbanisticas, son todos los impedimentos
que presentan los espacios publicos (como parqueaderos), la
infraestructura, y el mobiliario urbano. (Nigro, Rodriguez, Ducasse, &
Sergent, 2008, p.57)

13.1.3. BARRERAS EN EL TRANSPORTE

Las barreras en el transporte, aplica en gran parte para este
proyecto, ya que son todos los impedimentos que se presentan
precisamente en el transporte, que pueden ser particulares vy
colectivos (de corta, media y larga recorrido), Esta clasificacion
también incluye las barreras en el transporte terrestres, fluviales,
aéreos o maritimos para las personas en condiciones de desventaja
(Nigro, Rodriguez, Ducasse, & Sergent, 2008, p.57).

El transporte deberia tener adaptaciones estipuladas por la
ley, pero en muchos de los casos esto no se cumple o se cumple a
medias, provocando asi la exclusidon de las personas en situacién de
discapacidad. (Ferrddiz & Palacios, 2010, p.55)
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Como se ha dicho anteriormente también se incluyen dos
tipos de barreras que no se encuentran inmersas dentro de las
fisicas, pero que influyen fundamentalmente en el proyecto que
son:

13.2. BARRERAS EN LA COMUNICACION

Este tipo de barreras represan o estancan las formas de
emision, transmision y recepcion de mensajes, ya sean visuales, orales,
auditivos, tdactiles o gestuales, que se presentan en los sistemas de
comunicaciéon, generando barreras. (Nigro, Rodriguez, Ducasse, &
Sergent, 2008, p.57) Por ejemplo, cuando se comunica informacioén
sobre un espacio, mediante un mapa visual, este se hace inaccesible
para una persona con alguna deficiencia visual, creando de esta
manera una barrera en la comunicacion, pues su forma de percibir
el mundo es por medio de otros sentfidos.

13.3. BARRERAS DE COMPORTAMIENTO

Las barreras de comportamiento como su nombre o indica
se originan a parir de conductas inapropiadas de la gente hacia las
personas con deficiencias, generando obstdculos en la vida social
de estas personas. (Nigro, Rodriguez, Ducasse, & Sergent, 2008, p.57)

14. ASPECTOS LEGALES

El masivo integrado de occidente (M.1.O), cuenta con
las llamadas “Mesas de Accesibilidad”, que confribuyen a
la infraestructura del SITM-MIO y la accesibilidad a la flota de
fransporte, en donde se verifica el cumplimiento de leyes como(MIO
MASIVO INTEGRADO DE OCCIDENTE- METROCALI - Oficina de
gestion social y cultura, 2013):

*La Norma Técnica Colombiana.

*El decreto del Ministerio de Transporte No. 1660 del ano
2003.

eLa ley 361 de 1997, entre ofros.

14.1. LA NORMA TECNICA COLOMBIANA 5017

Esta norma en general hace alusidon a la accesibilidad de las
personas en el medio fisico: como los edificios y servicios sanitarios,
las caracteristicas de ese espacio como los simbolos grdficos o
senalizacién. Y otros elementos considerados como facilitadores
del entrono como bordillos pasamanos y barras de apoyo.(Instituto
Colombiano de Normas Tecnicas y Certificacion (lcontec ), 2001, p.1-

14.2. EL DECRETO DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE No.

El decreto del ministerio de fransporte No.1660. Reglamenta la
accesibilidad a los modos de transporte de la poblacién en general
y en especial de las personas con discapacidad. Este decreto afirma
que, EL ARTICULO 19: CONDICIONES DE LOS EQUIPOS , "“Los equipos
de frenes de pasajeros, Mefro y similares de transporte masivo, que
se adquieran o acondicionen con posterioridad a la publicacion del
presente Decreto, deben garantizar el transporte cémodo y seguro
de las personas, en especial aquellas con discapacidad, para lo
cual cumplirdn las siguientes condiciones” (Ministerio de transporte -
Republica de Colombia, 2003, p .19)

Los puntos mds importantes y que se refieren a las personas
con discapacidad visual en cuanto a las condiciones de equipos
dentro del fransporte publico son:

*“"Disponer de elementos de senalizaciéon sonora y visual que
informen a todos los pasajeros acerca de la llegada a cada



estacion con la debida anticipacion”. (Ministerio de
fransporte - Republica de Colombia, 2003, p.10)

*“Disponer de espacios adecuados para la ubicaciéon de
ayudas, tales como bastones, muletas, sillas de ruedas y cualquier
ofro aparato o mecanismo que constituya una ayuda técnica
para una persona con discapacidad, sin que esto represente costo
adicional para dichas personas”. (Ministerio de transporte - Republica
de Colombia, 2003, p.10)

“Poseer asideros de sujecion vertical y horizontal suficientes y
debidamente localizados para facilitar el acceso y desplazamiento
de las personas al interior del equipo de transporte”. (Ministerio de
fransporte - Republica de Colombia, 2003, p.10)

*“Facilitar y garantizar el acceso de todos los elementos que
constituyan una ayuda para el desplazamiento de las personas con
discapacidad, incluyendo los animales de asistencia”. (Ministerio de
transporte - Republica de Colombia, 2003, p.10)

“Disponer de escaleras que cumplan con la Norma Técnica
NTC 4145 ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO FISICO.
EDIFICIOS. ESCALERAS Y RAMPAS que cumplan con la Norma Técnica
NTC 4143 ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO FISICO, Norma
Técnica NTC 4109 y las demds normas vigentes o aquellas que las
modifiquen, adopten, adicionen, asi como de acuerdo con la
reglamentacion que eventualmente establezca el Ministerio de
Transporte”.(Ministerio de transporte - Republica de Colombia, 2003,
p.10)

También se habla sobre las rutas alimentadoras, en donde
afirman que estas deben ser accesibles. ARTICULO 20°. TIPOLOGIA EN
LAS RUTAS ALIMENTADORAS.

“A partir del 1° de Julio del anio 2005, los vehiculos de nueva
adquisicion que presten servicio en las rutas alimentadoras integradas
al sistema de transporte masivo, deberdn ser accesibles, de acuerdo
con lo previsto en el articulo 13 del presente decreto. Mientras tanto,
los vehiculos de nueva adquisicion que presten servicio en dichas
rutas, cumplirdn con los pardmetros establecidos en la norma técnica
NTC 4901".(Ministerio de transporte - Republica de Colombia, 2003,

p.10)

En cuanto a las ayudas de asistencia animal, EL ARTICULO
32°. CONDICIONES GENERALES DE USO DE PERROS DE ASISTENCIA,
afirma que “Los perros deberdn contar con su correspondiente arnés,
chaleco de identificacion segun la categoria del perro, de acuerdo
con las practicas internacionales de identificacion canina para el
acceso al medio de transporte y deberdn permanecer durante el
recorrido al pie del pasajero”. (Ministerio de fransporte - Republica de
Colombia, 2003, p.15)

“De acuerdo con las normas internacionales, el perro llevard
colocado un chaleco verde cuando esté en proceso de adaptacion
y en este caso deberd estar acompanado, ademds de su usuario,
del instructor profesional; cuando el animal termind su entrenamiento
y estd adaptado con su usuario, portard un chaleco rojo. En todo
caso el usuario de un perro de asistencia es responsable del correcto
comportamiento de éste, asi como de los eventuales danos que
pueda ocasionar a terceros. De igual forma, debe portar vigente el
carnet del animal”.(Ministerio de transporte - Republica de Colombia,
2003, p.195)

Por Ultimo, exactamente en EL ARTICULO 33. TITULADO
OBLIGACION DE PRESTAR EL SERVICIO, se dirige hacia los conductores
U operarios de los sistemas de transporte puUblicos, en el que se les
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dice que nunca podrdn negarse a prestar el servicio, si la persona se
encuentra acompanada de su perro guia.(Ministerio de transporte -
Republica de Colombia, 2003, p.16).

14.3. LA LEY 361 DE 199

En la ley 361 de 1997, se establecen mecanismos de
integracién social de las personas con limitacion y se dictan otras
disposiciones.(Congreso de Colombia, 1997)

LA LEY 361 DE 1997 en su ARTICULO 55, también toca temas
de accesibilidad. “En fodo complejo vial y/o medio de fransporte
masivo, incluidos los puentes peatonales, tuneles o estaciones que se
construyan en el territorio nacional, se deberd facilitarla circulaciéon de
las personas a que se refiere la presente ley, planeando e instalando
rampas o elevadores con acabados de material anfideslizante que
permitan movilizarse de un lugar a ofro y deberdn contar con la
senalizacion respectiva™.(Congreso de Colombia, 1997)

Esta ley habla explicitamente de la eliminacion de
las barreras, en el ARTICULO 47, se puede observar que, “La
construccion, ampliacion y reforma de los edificios abiertos al
publico y especialmente de las instalaciones de cardcter sanitario,
se efectuardn de manera tal que ellos sean accesibles a todos los
destinatarios de la presente ley. Con tal fin, el Gobierno dictard
las normas técnicas pertinentes, las cuales deberdn contener las
condiciones minimas sobre barreras arquitectonicas a las que deben
ajustarse los proyectos, asi como los procedimientos de inspeccion
y de sancioén en caso de incumplimiento de estas disposiciones".
(Congreso de Colombia, 1997)

Pero también los espacios ya construidos, deben someterse
a reformas segun el Congreso de Colombia, que afirma que

“Las instalaciones y edificios ya existentes se adaptardn de manera
progresiva, de acuerdo con las disposiciones previstas en el inciso
anterior, de tal manera que deberd ademds contar con pasamanos
al menos en uno de sus dos laterales”. (Congreso de Colombia,
1997). Si esto no se cumple el Gobierno establecerd sanciones por
incumplimiento.(Congreso de Colombia, 1997).

En cuanto articulos referidos al transporte publico en
especifico el numero 59, afirma que las empresas de fransporte ya
sea aéreo, terrestre, fluvial, etc., debe facilitar sin costo alguno el
fransporte de las ayudas que lleve consigo la persona en situacion
de discapacidad, y en el caso de la discapacidad visual el de su
perro guia. Como también la reserva de las sillas de primera fila para
dichas personas. (Congreso de Colombia, 1997)

Por otro lado, EL ARTICULO 61, afrma que “El Gobierno
Nacional dictard las medidas necesarias para garantizar la
adaptacion progresiva del transporte puUblico, asi como los
fransportes escolares y laborales, cualquiera que sea la naturaleza
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15. ACCESIBILIDA

Se concibe el concepto de accesibiidad, como una
caracteristica del urbanismo, la arquitectura, el transporte vy los
medios de comunicacidn, que le permite a cualquier persona ya sea
de un status alto o bajo, con discapacidad o sin ella, su utilizaciéon y
la mds alta autonomia personal. Esta accesibilidad se da cuando la
disposicion de los elementos y el espacio, estdn al alcance de todos
y permite su utilizacion de forma cémoda, eficiente y segura.(Pinto &
Ceron, 2000, p.7)

La accesibilidad aprueba la participacion ciudadana en las
actividades sociales y econdmicas. Tal y como se acopia en el libro
verde de la Accesibilidad en Espana, “se frata de un conjuntfo de
caracteristicas que hacen posibles que cualquier entorno, servicio,
sistema de gestion o mantenimiento se disene, ejecute o sea apto
para el mdximo numero de personas en condiciones de confort,
seguridad e igualdad”.(Citado por, Pindado, 2006, p.29)

Para las personas con trastornos de movilidad o limitaciones
sensoriales como la visual, necesitan para su integracién, el disefo
que tfenga en cuenta y supla las necesidades de dichas personas,
ya que a la hora de realizar mejoras espaciales se debe tener como
objetivo la mejora en la calidad de vida de las personas por igual.

Por ejemplo, trabajar en el desarrollo de tecnologias
adaptadas ala persona que mejore su accesibilidad, o en el caso de
las personas con limitacién visual, mejoras en el espacio tanto tactil
como auditivo. Ya que no solo se trata de intervenir sobre la persona,
sino también en su entorno."No se frata de evaluar en qué medida un

individuo estd integrado en una comunidad, sino en qué medida la
comunidad es accesible para la persona, facilitando su autonomia
personal y su normalizacion, y asegurando el ejercicio de sus
derechos como ciudadano” .(ONCE Organizacion Nacional de
Ciegos Espanoles, 2003)

Es decir que una accesibilidad ideal, es aquella que esta
pero que pasa desapercibida para la mayoria de usuarios, excepto
evidentemente para las personas en situacion de discapacidad. Al
realizar el diseno de los espacios, elementos, transportes y producto
gue nos rodean, tendremos siempre presente estas caracteristicas
para mejorar la calidad de vida, porque si es accesible para una
persona con limitaciones, es accesible para todos. (Rovira & Cuyds,
2004)

15.1. ACCESIBILIDAD AL TRANSPORTE

“Un transporte serd accesible cuando permita a las personas
satisfacer sus necesidades y deseos de desplazamientos de forma
auténoma”. (Pindado, 2006, p.29).

Para hacerlo efectivo, hay que tener en cuenta todo el
sistema desde el origen del viaje hasta su destino. Esto para poder
hacer transformaciones que no solo incluyan a un grupo especifico
de discapacitados sino a todos, tanto fisicos como sensoriales. Un
transporte publico accesible debe lograr que los individuos con
deficiencias y/o limitaciones completen la cadena del tfransporte, es
decir desde la parada o estacion hasta su destino, sin que existan
eslabones perdidos. Para ello se deben hacer modificaciones que
les permita desplazarse de una forma adecuada, como también
comunicarles la informacion que se necesita dentro del sistema de
buses. Esto no solo favorece a las personas con discapacidad sino
qgue también a toda la poblacidon que convive en la ciudad.
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Pero muchas veces estas modificaciones no siempre se
cumplen, es por ello que las companias de transporte deben contar
con profesionales dentro del transporte publico, para que puedan
ofrecerles su ayuda en cualquier momento que la necesiten,
facilitando asi el vigje. (Pindado, 2006, p.29)

Esta accesibilidad depende de la distancia y de la facilidad
de desplazamiento desde el hogar hasta su destino en la parada de
buses, “porlo tanto, se puede decir que un autobuUs verdaderamente
accesible es aquel que cumple estos criterios de accesibilidad en
fodas las efapas de la cadena de fransporte”. (Pindado, 2006, p.15-
16)

Para que el acceso al transporte sea ideal, debe cumplir
con criterios relacionados con eficacia en los servicios como en
los fiempos de vigje, frecuencia de buses, entre otros factores que
también influyen. Otro criterio a tener en cuenta es que socialmente
debe ser eficiente.

Los beneficios de la accesibiidad al tfransporte, es que
las empresas transportadoras, podrdn ofrecer las herramientas
necesarias para que las personas en situacion de discapacidad se
desplacen, reflejando en ellas una actitud favorable, como también
la garantia de aumento de pasajeros beneficiosos para los bolsillos
de los tfransportadores.

Como ya se ha explicado la accesibilidad al transporte
puUblico, consta de tres partes, las cuales deben cumplir con las
caracteristicas necesarias para que todo grupo de personas acceda
al sistema de fransporte como tal, estas son:

*El espacio del paradero (que pertenece al espacio publico)

eLas edificaciones (como estaciones y terminales)
Y los vehiculos (buses en general)

15.2. ACCESIBILIDAD EN EL M.I.O.

El sistema integrado M.I.O. afrma que, “Desde Mefro
Cali frabagjamos de la mano con las personas con movilidad
reducida, con el fin de prestar un servicio incluyente. Para
nosotros es indispensable escucharlos e incluir sus sugerencias
en el proyecto”, expresd la ex presidenta de Metro Cali, Maria
del Pilar Rodriguez Caicedo. (MIO MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE- METROCALI - Oficina de gestion social y cultura, 2013)

Es por eso que el sistema masivo infegrado de occidente
(M.L.O) afirma que:

*“EI MIO es un sistema accesible en infraestructura, en cuanto
a la loseta guia y de alerta para personas con discapacidad visual”.

*“El MIO tiene rampas en estaciones y terminales
para personas con discapacidad fisica en sila de ruedas”.

de articulados
mayores, mujeres
con discapacidad”.

o “El MIO tiene una flota
completamente accesibles para adultos
en estado de embarazo y personas

*“El MIO fiene una flota de buses padrones y alimentadores
con plataforma para abordaje de personas con movilidad reducida”.

*“Enlasobras que ejecutaMetro Cali, hayinclusiénlaboralpara
personas en situacién de discapacidad”. (MIO MASIVO INTEGRADO
DE OCCIDENTE- METROCALI - Oficina de gestion social y cultura, 2013)
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Pero en realidad este resultado no es reflejado ya que
la accesibilidad de personas en situacion de discapacidad
pasé de 3,3 a 3,1; y la seguridad ciudadana en la estacién, el
bus y la difusion de programas y normas de cultura ciudadana
pasaron de 3,2 a 3,0 en satisfaccion.(Cdmara de comercio de
Cali - Fundacion AlvarAlice-El Pais- Universidad Auténoma de
Occidente - Casa Editorial El Tiempo - Fundacion Corona, 2012, p.14)

Es por eso que recientemente el M.I.O., acepto que el
problema de las personas en situacién de discapacidad conrespecto
a su accesibilidad al sistema masivo no se ha resuelto. “Todavia son
muchos los retos en materia de accesibilidad para toda la poblacion,
por ejemplo, estamos trabajando para tener en un futuro algin
mecanismo deinformacién auditivo o enbraille paraaquellas personas
con visidén reducida. Sin embargo, creo que con el MIO, la poblacion
calena con discapacidad, tiene una real alternativa de transporte
y debemos seguir trabajando de la mano para capacitar a esta
poblacién en el uso del Sistema vy, asi poder llegar al desplazamiento
independiente, o de autonomia, que es una de las principales metas
de las personas con discapacidad para mejorar su calidad de vida”,
finalizd la Presidenta de Metro Cali. (MIO MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE- METROCALI - Oficina de gestion social y cultura, 2013)

Debido a ello se crearon “Mesas de Accesibilidad”, desde
noviembre del 2008, pero que realmente se han venido realizando
desdeel2012, enlaquesehapodidolograrunaretroalimentaciondela
poblaciéncondiscapacidadlacualestd conformada porinstituciones
juridicamente reconocidas de discapacidad fisica, sensorial vy
psiquica. Estas mesas de accesibilidad trabajan aspectos como:

«“Accesibilidad a la estructura fisica del sistema SITM-MIO”.
*"Accesibilidad a la flota tfransporte del sistema.

*“Inclusién Laboral al SITM-MIO de personas en situacién de
discapacidad”.

e"“Educaciéon y cultura MIO”. (MIO MASIVO INTEGRADO DE
OCCIDENTE- METROCALI - Oficina de gestion social y cultura, 2013)

16. DISENO UNIVERSAL Y DISENO
INCLUSIVO
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El diseno universal o diseno para todos y diseno inclusivo, son
algunos de los conceptos que poco a poco han tomado lugar enfre
las escuelas de diseno, esto debido que se ha comenzado a tener
en cuenta las necesidades de las personas con grandes dificultades
y no las necesidades de la gente promedio. Es decir si se disena
algo para suplir la necesidad del mayor nUmero de personas cuydas
necesidades se logran suplir de “casi la misma manera” se estaria
excluyendo los ofros grupos de personas que no pueden suplir
sus necesidades de determinada manera. El diseno universal y el
diseno inclusivo son dos términos muy cercanos ya que todo disefo
guiado por estos conceptos podria ser usado por cualquier grupo de
personas sin importar sus caracteristicas corporales, habilidades, etc.

Pero el diseno inclusivo reconoce un campo de uso muy
especifico, que busca suplir las necesidades de grupos de personas
como por ej. Discapacitados. En el caso del diseno universal suele
verse como un concepto ambicioso ya que no solo se concentraria
en grupos de personas con necesidades que otros no toman en
cuenta sino que también a los usuarios para los que regularmente se
disena, es decir un diseno para todos.
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Los anteriores conceptos van junto a la accesibilidad, ya que
este se dedica a crear enftornos, productos, etc. accesibles. Tomando
como base la inclusidén, que hace reflexionar sobre el modo que a
sociedad acoge a todas las personas con diversidad.

Segun, Nigro, Rodriguez, Ducasse, & Sergent (2008) “La
relacion del espacio fisico con el espacio accesible estard situada
por dos dreas estructurales”, p.59:

*El diseno (se tiene en cuenta la relacion entre funcion y
forma).
*|a ciudad

"En este sentido, ademas del enfrecruzamiento con el vector
“discapacidad”y el vector “ciudad”, el espacio accesible es también
un aspecto ligado al diseno”.(Nigro, Rodriguez, Ducasse, & Sergent,
2008, p.59), es asi como se debe tener en cuenta el diseho para la
ciudad, un diseno que permita que la persona pueda participar
libremente de su espacio y de las actividades que se realizan en esta.

17. MOVILIDAD

La movilidad es un conjunto de desplazamientos de personas
y mercancias, que se da en un entorno fisico, y especificamente en
la movilidad urbana, se refiere a todos los desplazamientos realizados
en una ciudad. Estos pueden ser en medios puUblicos como los buses
o busetas y taxis, y medios privados como las bicicletas y los carros.
Todos estos desplazamientos para salvar la distancia que nos separa
de los lugares donde satisfacer nuestros deseos o necesidades.
(Ecologistas en accion - Area de fransporte, 2007). Esta movilidad se
divide en dos la voluntaria o libre y la obligatoria.

17.1. MOVILIDAD VOLUNTARIA O LIBRE

Incluye la movilidad espontanea (la persona decide por si
misma movilizarse), a lugares donde puede suplir las necesidades de
ocio y la movilidad facilitada (el Estado de origen o de destino, o
ambos, brindan los medios para desarrollar procesos de movilidad)
(Red Andina de Migraciones, 2013, p.1)

17.2. MOVILIDAD OBLIGATORIA

La movilidad se origina de manera voluntaria en cumplimiento
de una obligacién de la persona: como cuando una persona se dirige
a centros médicos, a centros de estudio y/o trabajo. (Red Andina de
Migraciones, 2013, p.1)

17.3. MOVILIDAD Y PERSONAS EN SITUACION DE
DISCAPACIDAD

Las personas en situacién de discapacidad tiene derecho
a un desarrollo igudlitario dentro de la ciudad, su movilidad vy
desplazamientos no deben estar restringidos, por las barreras
qgue puedan enconftrar. Los sistemas de transporte masivo deben
contribuir en la integracion de estas personas garantizando su
acceso.(Federacion lberoamericana de Ombudsman, 2010, p.193).

Pero cuando esto no se cumple, desciende la libertad de
desplazamiento en las personas, y mayor es su alejamiento de los
elementos sociales en los que se desenvuelven y mayores son sus
problemas de integraciéon. La movilidad es un aspecto fundamental,
ya que posibilita el acceso a una serie de actividades que constituyen
la vida de las personas.(Pindado, 2006, p.79)

Por ofro lado, las personas en situacidn de discapacidad



visual, deben valerse de su conocimiento y experiencia para
poder movilizarse denfro de un entorno de manera independiente,
orientada y segura. Ya que existen lugares con diversidad compleja,
entornos que no estdn a salvo de las barreras.

La persona debe desarrollar destrezas de cardcter perceptivo,
motor y cognitivo para poder desplazarse:

*DESARROLLO PERCEPTIVO: Aumenta el uso del resto visual y
auditivo si lo posee, ya que hay un entrenamiento en la percepcion
hdptico — tdctil, el cual reconoce estimulos externos de temperatura,
reconocimiento de texturas, presion, etc., de forma directa (pie 6
mano) o de forma indirecta (bastén 6 zapatos). Percepcién en la
percepcion olfativa, gustativa, y cenestésica (comprension de los
movimientos, posturas, entre otros.)

*DESARROLLO PSICOMOTOR: Este mejora los movimientos
relacionados con los musculos largos, como caminar, girar en
otfros movimientos y en especial los de la motricidad fina, en la que
se adquiere destrezas necesarias para el uso de auxiliares de la
movilidad, ayudas épticas y reconocimientos de objetos.

*DESARROLLO CONCEPTUAL: Es la adquisicion de conceptos
corporales, espacio-temporales, ambientales, etc. (Arregui & ONCE,
2004)

Pero también es importante el uso de auxiliares de movilidad para
poder desplazarse con mayor facilidad, estas son:

*EL ACOMPANAMIENTO DE UNA PERSONA VIDENTE: El cual lo
se ubicara delante de la persona invidente y guiara sobre la presencia
de obstdculos que puedan afectar el desplazamiento(Asociaciéon
Equitacion como Terapia, n.d., p.5)

*EL BASTON: Es el auxiliar de movilidad mds conocido,
y el que le ofrece una total autonomia al invidente. Existe una
variedad de bastones, cada uno cumple con funciones diferentes
cubriendo diversas necesidades. Existen el baston largo (evita los
golpes y accidentes que la persona pueda tener, informa sobre las
caracteristicas del espacio vy sirve de distintivo de persona ciega o
con deficiencias visuales), también existe el pre-bastédn, usualmente
usado por los ninos en situacidon de discapacidad visual. El proceso
de aprendizaje sobre el bastén es mds o menos largo, ya que la
persona debe conocer las diferentes técnicas para su movilidad
como: la técnica diagonal, la base y la de desplazamiento, entre
otras. (Asociacién Equitacion como Terapia, n.d., p.8)

*PERRO GUIA: Es un auxiliar poco utilizado, y es necesario
conocer que la persona necesita de un periodo de entrenamiento
para su uso, durante el cual perro y usuario se adaptan mutuamente.
El perro aporta ventajas como desventajas. Una de ellas es que
fransmite tranquilidad en los desplazamientos exteriores. Ademds
es preciso mantener y ampliar su adiestramiento constantemente,
para que no pierda su funcién de perro guia. (Asociaciéon Equitacion
como Terapia, n.d., p.é)

18. ORIENTACION

La orientacién es proceso mediante el cual se utilizan los
sentidos, uno establece la posicion en que se encuentra y la relaciéon
con los demds objetos significativos de su entorno, identificando de
esta manera obstdculos y el recorrido necesario para llegar a su
destino. Pero en el caso de una persona con discapacidad visual,
la capacidad de desarrollar una conciencia de su entorno es
consecuencia de la concentracion y de la prdctica, y esta se logra a
fravés de
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largos periodos de continuo aprendizaje.(Asociacién Equitacién
como Terapia, n.d., p.2)

Los componentes que hacen parte de la orientacion son:

*REFERENCIAS: son aquellos objetos, sonidos y/o olores
conocidos, temperaturas, que hacen parte del espacio fisico y
pueden entregar informacion al invidente.

*INDICADORES: cualquier estimulo auditivo, olfativo o tdctil,
que afecte a los sentidos y que pueda convertirse con rapidez, en
una informacion.

*MEDICIONES: Las que se hacen para reconocer mediciones
aproximadas que faciliten la orientacion, mediante el uso de la
longitud del brazo, medidas comparativas como la altura de la
rodilla, y el empleo del dedo como unidad de medida para objetos
pequenos, los pasos o el bastén.

*DIRECCIONES: Para poder reconocer los puntos cardinales
(norte, sur, occidente y oriente) el invidente debe desarrollar el
sentido de la lateralidad y debe tener la capacidad de comprender
y ejecutar giros de 90 y 180 grados.(Asociacioén Equitacion como
Terapia, n.d.,p.2)

Como técnica de orientacion y movilidad se usa el “MAPEO
COGNITIVO", el cuadl es la habilidad para aprender una ruta vy
repasarla desde la memoria. (Blades et al., 2002; Golledge, 1999).

Y se define como "un proceso compuesto de una serie de
fransformaciones psicolégicas por medio de las cuales un individuo
adquiere, almacena, recupera y decodifica informacién acerca de

localizaciones relativas y atributos del fendmeno en su ambiente
espacial cotidiano”.(Sanabria, 2007, p.46)

Y existen doselementos que se unen para conformarelmapa cognitivo
estos son la cognicion espacial (hace referencia a la estructura,
relacionesy entidades delentorno) y el componente ambiental (hace
referencia a los atributos fisicos del espacio. (Sanabria, 2007, p.47). Es
decir nuestro cerebro forma los mapas cognitivos y la representacion
geogrdfica se como mapa visual (Sanakbria, 2007, p.47).

Los mapas visuales son una herramienta esencial para la educacion
de un vidente pero para los invidentes esta herramienta no es indtil ,
la cual es reemplazada por ofros sentidos creando de esta manera
los mapas tdctiles, que cumplen la misma funcién en las personas
con deficiencias o limitaciones sensoriales y la Unica manera en la
que adquieren conocimiento estructurado de un espacio(Sanabria,
2007, p.47)

Dentfro del sistema integrado MIO, las personas con deficiencias
visuales, deben de valerse de las técnicas anteriores para poder
movilizarse ya que el M.I.O. (Masivo Integrado de Occidente), posee
algunas falencias en cuanto a la determinacién de la direccién vy
seguimiento de estas personas (invidentes) dentro del sistema asi
como también la identificacién de muelles de abordaje, buses vy la
identificacion de obstdculos. Usualmente acuden a la ayuda de los
bastones, perros guias, o las personas que logran percibir el exterior,
pero es ineficiente, pues en muchas ocasiones no existen terceros
que ayuden a su movilizacion y es ahi en donde la implementacion
de ayudas técnicas en sitios como el tfransporte urbano, ayuda a su
pleno desplazamiento, sin involucrar a terceros.
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19. ANALISIS DEL ESTADO ACTUAL
La accesibilidad debe permitir la disposicion de elementos
en el espacio que ayuden a orientar y movilizar a las personas con
discapacidad visual, debe ser alcanzable para todos, debe permitir
la mds alta autonomia personal, su utilizacion debe ser de forma
cémoda, eficiente y segura. En pocas palabras no se evalia en qué
medida la persona (invidente) estd integrada a una comunidad,
sino en qué medida la comunidad y el espacio es accesible para
la persona. En el caso del transporte publico se debe lograr que
las personas con discapacidad visual completen la cadena de
transporte, es decir desde la parada o estacidon hasta su destino, sin
que existan eslabones perdidos. Esto se logra mediante la satisfaccion
de las necesidades y deseos de desplazamiento, la enfrega de la
informacion para poder ubicarse dentro del sistema, la eficiencia en
cuanto al tiempo de vigje y las frecuencias de rutas, entfre otros.

Como se muestra la accesibilidad es compleja ya que implica
resolver los problemas ya nombrados en el M.I.O, de esta manera se
decidié escoger uno en especifico para ser resuelto, arrojado gracias
al estudio del sistema para saber donde intervenir.

19.1. DIFERENCIAS ENTRE EL MEDIO DE TRANSPORTE
URBANO TRADICIONAL Y EL SISTEMA DE
TRANSPORTE M.I.O.

El modo cdémo se compone la cadena de transporte hoy en
dia varian de antes, ya que los pasos planteados para la movilizacion
dentro de la ciudad han cambiado, con la llegada del fransporte
MIO no solo se piensa en el paradero y el bus como se solia hacer,

sino que entra otra variable a jugar denfro de estas dos configurando
la cadena de ftransporte de la siguiente manera: espacio del
paradero ( que hace parte del espacio publico), las edificaciones
(estaciones y/o terminales) y los vehiculos (buses en general).

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Recorrido en el MIO Recorrido Bus tradicional

Paradero

Paradero

Estacion o Terminal

Bus

Bus

Auxiliares de movilidad

Auxiliares de movilidad

Ayudas Técnicas

Grdfica 9, Diferencias entre recorrido en el M.I.O y recorrido bus fradicional,
Lemos Maria . 2015

En la (Grdfica 9), se observan las tres partes que consta el
recorrido en el MIO vy las dos partes del recorrido del bus tradicional.
En ambas los invidentes se basan en métodos para orientarse y
movilizarse como por ejemplo de los auxiliares de movilidad que
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resumen todo lo que tiene que ver con el bastén, el perro y las
personas videntes, que pueden aportarle informacién al usuario
sobre que bus abordar, donde esta, hacia donde ir, donde se debe
bajar, etc. Por ofra parte las ayudas técnicas implementadas en
el sistema infegrado MIO, es el nuevo método por el cual busca
la independencia de los invidentes pero que a su vez ha pasado
desapercibido porque es deficientes o se encuentra incompleto
dentro del sistema, por lo cual termina apoydndose en los métodos
fradicionales o auxiliares de movilidad como lo son el pedir la ayuda

19.2. 5COMO SE ORIENTA UNA PERSONA EN SITUACION
DE DISCAPACIDAD VISUAL EN LAS ESTACIONES DEL
M.L.O?

Con el fin de definir los recorridos y adentrase sobre los
problemas evidenciados en el sistema, se realizdéo una entrevista tipo
no-estructurada a dos grupos de invidentes con diferentes auxiliares
de movilidad, uno con un perro guia y el ofro con un bastén, en estos
casos la movilidad es diferente ya que el perro guia proporciona
seguridad y autonomia a diferencia del bastén que solo ofrece
movilidad y orientacion.

Sujeto A: Invidente con bastén y perro guia, es consultor en
inclusion, asegura usar el M.1.O casi todas las veces que suele salir de
casa.

Sujeto B: Invidente con bastdn, vendedor de dulces y minutos
en la Universidad del Valle. Asegura usar el M.I.O. de vez en cuando,
ya que aun circula la ruta Ermita 6 que lo lleva de la universidad a la
casa y viceversa.

3COmo es su recorrido desde que estd en el paradero, luego en el
bus y posteriormente en la estacién?

R/ Sujeto A: “Mire el M.1.O es un gran adelanto en la ciudad
porque ftrata de incluir a las personas con discapacidad visual y
mads aun a mi perrita guia en el transporte publico, antes los buses
ni me paraban y mantenia encerrado en casa, ahora puedo
abordar cualquier bus y encontfrarme con alguna persona sin ningin
problema, aunque a veces en las estaciones me siento perdido ya
que no hay senaletica para nosotros, pero mi perrita esta enfrenada
para sacarme de ahi'y simplemente la sigo”.

R/ Sujeto B: “En la parada es sencillo porque sé que me
encuentro en el andén y conozco el recorrido, para poder tomar el
bus le digo a la persona que se encuentra cerca, pero cuando me
toca ir a una estacion es dificil porque estd en medio de las calles
y se me hace complicado llegar solo hasta allad y muchas veces no
hay nadie que ofrezca dicha ayuda y quedo perdido. Cuando estoy
en la estacién a veces no hago fila para recargar la tarjeta y me
dan prioridad, se me hace fdacil poner la tarjeta para poder seguir
y cuando ingreso muchas veces el vigilante me acompana hasta
donde tengo que abordar el bus, y cuando estoy denfro del bus es de
gran ayuda la senal auditiva que avisa las paradas, antes no porque
las tenian apagadas, o por que el bus se adelantaba y cuando
paraba no era la calle que decia. A veces cuando no funciona me
toca recurrir al método tradicional (preguntarle a alguien mas)”.

sUtiliza las ayudas que ofrece el MIO para la movilidad de las
personas con discapacidad visual?

R/Sujeto A: “Las sillas azules y las ayudas sonoras son muy Utiles
denfro de los buses”



R/Sujeto B: “Las sillas para nosotros, y la ayuda sonora cuando
voy en el bus, de resto dependo de la persona que me da la
informacion, que me guia y lleva hasta donde necesito”..

3Cudl es la mayor dificultad?

R/Sujeto A: “Para mi esta en las estaciones no hay sefaletica
que te indique, sdoénde estd el norte2 sDonde estd el surg ; Cudntos
vagones hay?, de hecho ya se implemento senaletica en los
paraderos del M.I.O. para tener una mayor comprension de que bus
sobre que bus para en cada parada”.

R/ Sujeto B: “Lo peor son las estaciones porque para poder
entrar y salir, la gente sale y muchos no tienden la mano para poder
llegar al andén, por ejemplo en vez de bajarme de una estacion cojo
ofro bus que me deje en el andén, y asi me puedo ubicar mejor hasta
llegar a la universidad y también que dentro de la estacion dependo
de ofra persona, porque son los Unicos que me dan la informacion de
donde para el bus”.

3Qué piensa sobre la cantidad de gente en el MIO?

R/Sujeto A: “A veces hay mucha gente y es un poco
incomodo, debido a los tantos problemas que posee el M.1.O”

R/Sujeto B: “Es casilo mismo como cuando monto en los buses
fradicionales, es igual porque también hay tumulto de gente... es la
misma cosa, y siempre me dan el lugar. Ademads ya estdn volviendo
el MIO como los buses de antes por lo que dejan subir a las personas
que venden cosas en los buses, pero a veces se suben a robar y hay
inseguridad”.

eCon las entrevistas realizadas y observaciones se puede
concluir que las personas con discapacidad visual suele recurrir a la
ayuda de terceros desde que empieza hasta que finalizan surecorrido.

Si se empieza a mirar desde que la persona espera el bus en
el paradero, encontramos que ayudas tdctiles tales como: "las losetas
tdctiles” y “las placas metdlicas con senaletica braille” esta ultima
solo indica la direccidén de la parada mas no los buses que paran
en dicha paradero, de igual manera las personas con discapacidad
visual tiene que apoyarse en ofra persona para obtener dicha
informacién. (Imagen 10y 11)

Imagen 10, Senaletica tactil (braille) en los
paraderos de los pre-froncales. Tomada
por Herndn Villegas. 2014.

Imagen 11, Invidente (alba lucia
ocampo) palpando senaletica tactil
(braille) en los paraderos de los pre-tron-
cales. Tomada por Hernan Villegas. 2014.
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eCuando estdn en las estaciones se pueden encontrar
con las losetas guias al exterior de dicho lugar y no denfro de esta
perdiendo el camino y la ubicacion de lugares importantes dentro de
la estacion y/o terminal. Es decir los elementos dan una informacion
incompleta y muchos no suelen usar estas losetas. En cuanto a otra
informacion o elemento dentro de la estacion para que la persona
con discapacidad visual se oriente dentro de la estacidén no existe,
ya que solo se ha pensado en los caminos o losetas tdctiles debido
a esto las personas recurren a terceros para consultar sus rutas y
ubicarse en el muelle apropiado para esperar el bus. (Imagen 12 y

e o0 000

Imagen 12, vagon sin senaletica, estacion
el Lido. Tomada por Lemos Maria . 2013.

Imagen 13, Losetas o caminos ciegos,
en estacion Universidades, Tomada por
Lemos Maria. 2013.

eDentro del bus, las personas con discapacidad visual
hacen uso de “las sillas azules o sillas preferenciales” en donde
se ubican las personas con discapacidad, en donde pueden
vigjar cémodamente. También se hace uso de las ayudas
sonoras para comunicarle la proxima parada a las personas con
dicha discapacidad, por ofro lado existe otro tipo de ayuda

sonora que indica el abrir y cerrar de las puertas de ingreso al bus.
(Imagen 14y 15)

Imagen 14 Un par de discapacitados vi-
suales en las sillas azules. Tomada por
Villegas Hernan. 2013.

Imagen 15 Ayuda sonora de las puertas
de los buses. Tomada por
Lemos Maria. 2012.

19.3. DELIMITACION DEL PROBLEMA

Se puede observar que la mayor dificultad se encuentra y
se resume dentro de las estaciones, ya que las personas que usan
bastén necesitan de una persona vidente para:

*Cruzar la calle hasta la estacion (Semaforizacion)
eUbicar e ingresar a la estacion

eUbicar vagon

eUbicar ruta por vagon

e|dentificar la llegada de la ruta



En una persona con su perro guia como auxiliar de movilidad,
apunta solo a la orientacidn que pueda tener mediante la
informacion que se le entrega para:

e Ubicar vagén
e Ubicar ruta por vagén
e|dentificar la llegada de la ruta

Estos puntos se pueden categorizar dentro de la accesibilidad
alainformacion, la cual se necesita conocer para poder orientarse y
movilizarse dentro del sistema, como por ejemplo: idenfificar y ubicar
los puntos donde se aborda la ruta y el conocimiento de las rutas que
paran en dicho espacio.

Recorrido en el MIO

Paradero

Estacion o Terminal

Bus

Grafica 10, Recorrido en el M.I.O
Lemos Maria . 2015
Esto se debe por el eslabdn adicional dentro del recorrido del
MIO, ya que se necesita pasar por las estaciones y terminales del
sistema para poder desplazarse, pero muchas de las estaciones y

terminales no estdn equipadas para ofrecer y suplir todas las
necesidades del invidente. (Grdfica 10)

Al no tener una guia constante y segura, el invidente prefiere
evitar dicho paso, como por ejemplo abordar ofro bus que lo puede
dejaren una parada ya establecida y lo mds importante en un andén
donde la persona se siente segura y comoda.

Por otfro lado las estaciones se pueden clasificar en:

eEstaciones de parada
eTerminales : Terminales de cabecera del sistema y ferminales
intermedias del sistema

Siendolas estaciones de paradalas que constituyenla mayoria
del trayecto, como también las que tienen la ausencia de personal
del MIO (Amigo M.1.O), como también la falta de losetas guias dentro
de las estaciones. Pero existe ofro problema, las estaciones ftipo
parada, no son iguales y no estdn dispuestas de la misma manera,
unas poseen un vagon, dos o hasta tres, que confunde al invidente.

Estas estaciones de parada las clasifique en dos:

eEstaciones de parada lineales: que se componen de uno,
dos o hasta fres vagones pero que su disposicidn es uno detrds de
otro, es decir es siempre lineal. (son la mayoria en el sistema)

eEstaciones de parada en zigzag: que se componen de
vagones tanto a la derecha como a la izquierda.

Pero para poder reconocer cuales son exactamente los
puntos donde se genera mayor desorientacion en el sistema o donde



se encuentran los facilitadores y barreras en el M.I.O, se analizd la
informacion recolectada por ex estudiantes de salud ocupacion de
la universidad del valle, realizada en el 2012.

Muestra poblacional: cuarenta  (40) personas con
discapacidad visual (invidentes) mayores de 16 anos y menores de
60 que han utilizado el MIO al menos una vez durante los Ultimos 12
meses del ano 2012.

Hemramientas: entrevista elaborada por investigadores
(estudiantes de salud ocupacional de la universidad del valle).
Encuesta en formato braille o leida por acompanantes de dicho
usuario.

Tipo de preguntas: preguntas de seleccidon multiple con Unica
respuesta, para poder conocer para poder conocer las barreras y
facilitadores de los diferentes componentes del sistema, que afecta
de manera directa e indirecta al usuario.

En cuanto a generalidades del sistema: arrojaron que un 30%
de los entrevistados utiliza el MIO algunos dias de la semana, y un
42.5% lo utiliza porque no hay otfra opcién de transporte
La informacion y los resultados obtenidos se dividieron en dos
secciones:

e Acceso fisico al sistema: son aguellos elementos del sistema,
que permiten el acceso y el desplazamiento dentro de este. (rampas,
ubicacion de puertas, ubicacidén de sillas azules o preferenciales,
losetas o guias tdctiles sobre el suelo). (Tabla 3)

e Acceso alainformacién: son aguellos elementos del sistema,
que permiten guiar e informar al usuario sobre el desplazamiento

dentro de la ciudad por medio de diversas rutas y buses. (Mapas,
informacion de saldo, informacién de ubicacion de ruta por vagon,
informacion de la proxima ruta, informaciéon sobre ubicacion
geografia, semaforizacion) (Tabla4). (Cuevas et al., 2012)
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ACCESO FISICO AL SISTEMA

CLASIFICACION

VARIABLES PORCENTAJE RESPUESTAS FACILITADOR BARRERA
Rampas 55% No existen curvas ni dificulta para desplazarse. x
b No existe demarcacién. Se necesita ayuda de
1 Ubicaciony limites de puertas 40% ofra persona. X
Existencia de dificultad en la ubicacion en
50% sillas azules o preferenciales
Dificultad: hay pasgjeros ubicados en estas
36.6% sillas y no las ceden. -
Ubicacion de sillas azules o Dificultad: la ubicacidn de las sillas es
preferenciales 30% diferente en cada bus
87.5% Facilidad: Pasajeros ayudan a ubicarse
Existencia de adoquines en coredores
82.5% froncales del M.1.O
Distribucién: Desde el andén hasta cruce
31.4% peatonal.
_— Distribucion: desde el andén hasta la enfrada -
Losetas o guias tactiles sobre 31.4% y taquillas de estaciones
el suelo
Permite ser guia en el desplazamiento pero
57.1% requiere ayuda en algin momento
Dificultad: tiene rwta incompleta dentro del
52.7% espacio fisico del sistema
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CLASIFICACION
VARIABLES PORCENTAJE RESPUESTAS FACILITADOR BARRERA
Mapas 52.5% No utiliza porque no estd disponible e
. Informaciénsaldo de la tarjeta 57.5% Personal del sistema MIO brinda la informacién X
Informacién de la ubicacidn Personal del MIO, acompafantes o usuarios del
de ruta por vagoén. 77.5% sistema. x
ElnfDerCién de la proxima ruta 82.5% Otra persona que se encuenfre cerca informa. X
! en parar
Ayuda técnicasonora, que informaubicacion y
: préxima parada.
: Informacion sobre ubicacion &
geogrdfica deniro de los 72.5% A veces lo apagan o no funciona en todos los
buses buses
Existencia de semaforizaciénsonorq, se requiere
45% ayuda para cruzar
gl X
Semaforizacion
Sonido: regular, se pierde o volumen
62.5% insuficiente.




En general el sistema de transporte integrado MIO, tiene fallas
en el sistema de movilidad y orientacidon de los usuarios en situacion
de discapacidad visual (invidentes), ya que la accesibilidad es
un tema complejo en donde se trata de crear un conjunto de
caracteristicas que hagan posible que este entorno o sistema sea
apto para el mayor nUmero de personas entre ellas la de los grupos
de personas con discapacidad en la ciudad, pero lamentablemente
el sistema no ha sido constante en las ayudas técnicas que ofrece
para que esta accesibilidad sea posible.

En términos de accesibilidad fisica, la Unica variable apta
como un facilitador es la rampa, ya que le permiten la entrada de
forma lineal a la estacién y no existen curvas que puedan desviar al
usuario.

En cuanto la ubicacion de las puertas de abordaje, las
sillas azules y las losetas del suelo se convierten en barreras del
sistema, ya que estas permanecen incompletas e impiden el libre
desplazamiento y la orientacion del invidente dentro del MIO .
Aunqgue con el complemento de las auxiliares de movilidad estas se
pueden sobrellevar.

En términos de accesibilidad a la informacién del sistema,
se identifico una gran ausencia elementos o medios que permitan
dicha accesibilidad, como por ejemplo la falta de sefalizacion
para identificar rutas por vagones, entre ofras. También se puede
identificar una falencia en la informacion que se entrega al usuario
sobre la ubicacién y paradas de los buses, ya que esta informacion
1@ RSCONSHOMTEC e ¢ ¢ 6 6606060060606 060000eeoeeoeoeoocsococcoc oo

En la fabla 5, se puede observar las variables que constituyen
los espacios donde se lleva a cabo los pasos para hacer uso del

sistema de transporte masivo M.L.O, frente a fodos los conceptos
relacionados con la orientacion y la movilidad, pues si existe dichos
elementos, se puede decir que hay accesibilidad.

Como técnica de orientacion y movilidad se usa el "mapeo
cognitivo”, el cual es la habilidad para aprender una ruta y repasarla,
pero para ello el individuo requiere almacenar informaciéon mediante
la construccion de los mapas visuales, para un invidente esta
herramienta no es Util ya que no puede observar lo que se encuentra
en su entorno y por ende no recibe y aimacena dicha informacion
como lo hacen los que si poseen el sentido de la vista, por esa razdn
como los invidentes fratan de remitirse a otfros senfidos como lo es el
tacto el cual lo ayuda a comprender y construir una representacion
geogrdfica como un mapa visual pero llamado en este caso mapas
tactiles.

Es asi como mediante referencias, indicadores, mediciones
y direcciones la persona con discapacidad visual adquiere toda la
informacion para poder orientarse en un espacio. Como por ejemplo
contar los pasos para poder llegar de la puerta de la casa hasta
el paradero del bus, tomar de referencia objetos, sonidos, olores o
un indicador que pueda ser una ayuda tdctil, o auditiva que le den
senales como: 3dénde estd?, sdonde desea ire, entre otros.

En cuanto a la movilidad involucra todo lo que tiene que ver
con ir de un sitio al ofro, en donde se desarrollan destrezas como:

*Desarrollo perceptivo: entrenamiento de la percepcién
hdptico — tactil, el cual reconoce estimulos externos (T°, texturas
presion) de forma directa ( pie o mano) o indirecta (bastén o zapatos)

eDesarrollo psicomotfor: mejora movimientos relacionados
con los musculos largos (caminar, girar, motricidad fina) y en las que



se adquieren destrezas para el uso de auxiliares de la movilidad.

eDesamollo conceptual: la adquisicibn de conceptos
corporales, espacio-temporales, ambientales, etc.

Pero también no se debe dejar a un lado los auxiliares de
movilidad los cuales dan la facilidad para poder desplazarse en un
entorno como:

*El bastén
*El perro guia
*El acompanamiento de una persona vidente.

Todos estos conceptos relacionados con la movilidad y la
orientacién de la persona invidente le permiten concientizarse del
espacio que lo rodea, que le permiten desarrollar habilidades de
buUsqueda, de proteccion propia como también las necesarias para
la utilizacion de los auxiliares de movilidad.

A confinuacién se muestra la situacion actual de uninvidente
en el sistema integrado M.I.O compardndolo desde los conceptos
que se requieren para una o6ptima movilidad y orientacién de la
persona en situacion de discapacidad visual. (Tabla 5)
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Tabla 5 Conceptos vs Variables, Lemos Maria (2014)
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eParadero: hoy en dia existen paraderos con placas de
informacion sobre la ruta a parar con braille, y losetas o caminos
ciegos, ubicados alrededor del mobiliario que hace parte del
paradero, pero que también poseen elementos caracteristicos que
elinvidente puede identificar mediante el desarrollo perceptivo de la
persona.

eSemaforizaciény estacién: Se necesitala ayuda de un auxiliar
de movilidad para poder cruzar la calle y poder ubicar la estacién, ya
que las referencias existentes como los semdforos sonoros, se pierden
en el ruido del ambiente, impidiendo la orientaciéon de la persona. En
cuanto la estacion el invidente se puede guiar por las barandas que
se encuentran alos lados, las rampas y las losetas en la parte exterior
de las estaciones. (pero al interior de esta no existe senalizacion para
este grupo de personas)

eTaquilla: En la taquilla por ser una persona en situacién de
discapacidad evita hacer la fila, ya que tienen prioridad.

eRegistradora: a la hora de pasar, hacen uso de la entrada
comUn y no de la enfrada de una persona en situacion de
discapacidad, incentivando de esta manera alingreso de la persona
y la igualdad. No hay problema a la hora de ubicar el espacio para
poner la tarjeta.

eInfo de vagédn, info. de ruta y limites de puertas de abordaje:
Para la identificacion de estos lugares o buses del sistema ya sea en
los paraderos o dentro de las estaciones, no existe referencia alguna
con la que se puedan orientar dentro de dicho espacio.

Sillas azules: En la entrevista cualitativa, se demuestra como
la ubicaciéon de las sillas azules es un problema para los invidentes

debido a las diferencias en la distribucion en cada tipo de bus, es por
€50 que se remiten a auxiliares de movilidad como la persona que les
ayuda a llegar hasta dicho lugar.

eInfo. Geogrdfica del bus: la informacién geogrdfica de los
buses esta referenciada por la ayuda sonora dentro del transporte,
pero que ha tenido problemas a cusa de la constancia por eso al no
tener un apoyo seguro se remiten a los métodos tradicionales como
apoyarse en los auxiliares de movilidad (persona vidente). Pero al
convertirse en una ayuda constante, puede hacer grandes cambios
en la forma en la que la persona invidente se pueda orientar ya que
gana gran autonomia.

Se puede decir que las personas o actores secundarios
(vigilantes, usuarios del sistema ) son los mds influyentes en la movilidad
y orientacién de las personas en situacién de discapacidad y no el
sistema como tal, debido a la ausencia o falencia de las ayudas
técnicas que ofrece el sistema integrado M.I.O

En resumen la accesibilidad del sistema infegrado M.ILO a
las personas en situacion de discapacidad visual (invidentes), se
encuentra dividida en dos grandes conceptos: el acceso fisico y la
accesibilidad a la informacién, este Ultimo siendo el mds optimo a
intervenir debido a las diversas deficiencias y ausencia de elementos
que impiden el pleno desplazamiento y orientacién de la personas
invidentes dentro del sistema.

Se debe recalcar que el acceso a dicha informacién se da
desde que la persona ubica la estacion de parada para dirigirse
hacia ella y dentro de esta misma para poder realizar las siguientes
labores de:



*Ubicar vagén
*Ubicar ruta por vagon
eldentificar la llegada de la ruta

Pero para poder abarcar las necesidades de una persona
con bastén y ofra con un perro guia, el problema se centraliza en
la orientacién dentro de las estaciones, la cual es primordial ya que
se puede conocer donde se estd, hacia donde puede ir, entre otfras
cosas Utiles en el recorrido del invidente.

19.4. ANALISIS DE LAS ESTACIONES

Por ofro lado las estaciones se pueden clasificar en:
Estaciones de parada y Terminales: Terminales de cabecera del
sistema y ferminales intermedias del sistema, siendo las estaciones
de parada que se distribuyen de manera lineal, las que constituyen
la mayoria del trayecto del sistema (52 estaciones de 57 en total),
como también las que tienen la ausencia de personal (Amigo M.1.O)
y de las losetas. En conclusidon se puede afirmar que las personas
o actores secundarios (vigilantes, usuarios del sistema) son los mds
influyentes en la movilidad y orientacién de las personas en situacion
de discapacidad y no el sistema como tal, debido a la ausencia o
falencia de las ayudas técnicas que se ofrecen en dicho espacio. De
esta manera se puede entender que la persona con discapacidad
visual es dependiente y por lo tanto carece de autonomia en dicho
espacio.

Por otro lado el cambio de estacién a estacidén suelen
confundir a la persona con discapacidad visual debido a que
desconoce si la estacion tiene uno, dos o tres vagones. Esto hace
que la persona se desoriente y no sepa hacia donde dirigirse para
esperar la ruta que le corresponde.

La mayoria de estaciones (52 estaciones de 57 en total) estdn
constituidas espacialmente de la misma manera y su distribucion
suele ser lineal es decir un vagon tras otro vagdn pero unas poseen
un vagon, otfras dos. etc., lo que es una desventaja para la persona
con discapacidad visual. Es por eso que se decide intervenir las
estaciones tipo parada que estdn distribuidas de manera lineal.
(Grafica 11, 12y 13)
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Grdfica 11, Vista superior: estacion Refugio (con un vagon). Metrocali, recuperado de:
http://mio.com.co/index.php/es/infraestructura/corredores/avenida-3n
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Grafica 12, Vista superior: estacion Tequendama (con dos vagones). Metrocali, recu-

perado de:

http://mio.com.co/index.php/es/infraestructura/corredores/avenida-3n
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8 EST. SAN PASCUAL VISTA DESDE ARRIBA -
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Grdfica 13, Vista superior: estacion San Pascual (con tres vagones). Metrocali, recupe-
rado de:
http://mio.com.co/index.php/es/infraestructura/corredores/avenida-3n

20. ESTADO DEL ART
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Existen diversas soluciones sociales, materiales y legales
que tratan de mitigar las barreras arquitectdnicas existentes en
el tfransporte urbano, convirtiéndolo accesible para la poblacion
discapacitada y sobre todo para la poblacion invidente (usuario
permanente de dicho servicio).

Estas propuestas nacieron con el fin de satisfacer los deseos
y necesidades de desplazamiento de la persona en situacion de
discapacidad, y poder integrarlos en la sociedad, demostrando
por primera vez la existencia de un problema social. Es asi, como
varios anos atrds, exactamente en los 60's y 70's, se crearon grupos
de personas en situacion de discapacidad para protestar y exigir sus
derechos, ya que en el siglo pasado se pensaba que la discapacidad
era un problema netamente medico, causado por una enfermedad,
tfrauma o condicidén de salud que debia fratarse solo mediante
fratamiento, adaptaciones en la persona, entfre otras soluciones
medicas. Desde ese momento se empezaron aimplementarleyes que

obligaron a los duenos de las empresas tfransportadores, disenar
estrategias para que ese grupo pudiera acceder al servicio de
fransporte publico, dejando atrds la excusa de su limitacién para
poder movilizarse e infegrarse en el diario vivir de la ciudad.(Barton,
2008)

De esta manera se pueden caracterizar dichas soluciones en tres
grades partes:

*Soluciones sociales, en donde se agrupan las campanas
de sensibilizacién del usuario para con la persona en situacion de
discapacidad.

Soluciones materiales, que a su vez se pueden dividir en las
ayudas técnicas establecidas en el entorno, y en las ayudas técnicas
que acompanan al usuario para su movilidad.

*Soluciones legales.

Resumiendo a lo que concierne al estado del arte las
soluciones sociales, van amarradas a la idea de la integracion del
discapacitado a la sociedad, mostrdndolas como una parte de un
tfodo que conforma una sociedad, en donde fodos tienen igualdad
de condiciones y pueden tratarse por igual. Es por eso que muchas
de las soluciones sociales son campanas, dirigidas tfanto para
las personas discapacitadas como para las que tienen todas sus
facultades con el fin de sensibilizar a este Ultimo usuario para que
pueda ofrecer ayudas.

Para las soluciones materiales, hay que destacar los diversos
elementos creados para permitir la accesibilidad en un espacio, una
de las mds implementadas en Asia y Europa, y menos usadas en
los sistemas integrados del transporte masivo en América Latina, son
los elementos objetuales que tienen como fin dar informaciéon global
sobre el espacio, la identificacion de las rutas, y otras formas
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de informar mediante el braille.

Como por ejemplo se encuentran mapas tdctiles
ubicados en las paradas y estaciones de los medios de fransporte
urbano espanol, donde los mapas les enfregan una mayor y
clara informacién sobre el espacio. De esta manera se valen
de ofros recursos para indicarle al invidente la informacion
que se necesita, la cual la obtiene de ofros sentidos (tacto).

Otros mds innovadores como aplicaciones en los
teléfonos celulares, para poder tener una orientacidén y una
plena movilizacién dentro de un sistemma masivo, este indica
la parada de cada ruta en un lugar, mediante tecnologia
GPS vy sensores de movimiento. (Esta aplicacion ya funciona
en algunas ciudades de Europa, especialmente en Espana).

Lo que se muestra aqui es la forma en la que se
expresa la informacién que se necesita a la hora de abordar
un sistema de transporte, uno los datos necesarios para
poder desplazarse y orientarse dentro de este gran contexfo.

Con respecto a las soluciones legales, existen con el fin de
defender los derechos de esta gran minoria. Muchas de las acciones
legales prometen el acceso rdpido y seguro de estas personas pero
lamentablemente en muchos casos las leyes y/o normas no se hacen
cumplir impidiendo resultados factibles y tangibles para las poderse
orientar y movilizar dentro del sistema de transporte publico. Por
obligacion muchos de los transportes publicos del mundo deben
cumplircon estos derechos para poderpromoverlaintegracién social.

Cuando se llevan a cabo, las soluciones legales, permiten
que las soluciones objetuales fengan validez dentro del sistema, Un

ejemplo de ello son las normas o leyes que permiten tener un espacio
exclusivo dentro del bus para ubicar las ayudas técnicas que les
sirve como auxiliares de movilidad a las personas en situacion de
discapacidad visual, como también estrategias organizacionales al
interior de los buses para que el discapacitado visual se ubique detrds
delconductory aprovechenla cercania para preguntary ser asistidos,
permitiendo de esta manera un mejor y seguro acceso al sistema.

21. ESTADO DE LA TECNICA
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En cuanto al estudio del estado de la técnica, existe una
gran variedad de instrumentos que ayudan tanto para la orientacion
como para la movilidad de la persona con discapacidad visual, los
cuales incentivan el desarrollo perceptivo, psicomotor y conceptual
de la persona, ayuddndolos a crear un “mapa tactil” por medio de
la técnica de mapeo cognitivo, la cual es la habilidad para aprender
rutas y repasarlas desde la memoria con la ayuda de los ofros sentidos
como el tacto. Esta técnica construye y se desarrolla con la ayuda
de los "auxiliares de movilidad” o ayudas técnicas para personas con
discapacidad visual.

Estas ayudas objetuales se pueden dividir en dos grandes
grupos:

*En ayudas técnicas que acompanan al usuario, el cual
termina formando una extension del cuerpo.

eLas ayudas técnicas ubicadas en el entorno ( en este caso
el contexto de los paraderos, estaciones y buses del sistema de
fransporte publico)
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21.1. AYUDAS TECNICAS QUE ACOMPANAN AL USUARIO

Estas ayudas técnicas estdn en contacto con el usuario
en su recorrido, algunas le entregan informacion importante al
discapacitado visualy ofras le sirvyen como orientador endeterminado
espacio, muchas de estas ayudas utilizan la ayuda de tecnologias
para poder ubicar al usuario sin mayor dificultad facilitando de esta
manera el desplazamiento del usuario.

21.1.1 EYE STICK: BASTON CON SENSORES

Este diseno estd en proceso de investigacion, para ser
lanzado al mercado. Este baston sirve principalmente para identificar
y salvaguardar obstdculos que se le presenten en el camino,
informando de forma fdacil y rdpida si se encuentra delante de un
escaldn, escalera, etc. ya que trae un sensor capaz de identificar un
tipo de terreno y obstdculos que se deban esquivar. (Imagen 16)
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Imagen 16 Eye Stick: bastén con sensores. Recuperada de Fundacion luz, para nifios
ciegos, http://www.fundacionluz.cl/avances-tecnologicos-97.

21.1.2 EYE STICK: BASTON CON SENSORES

El bastdn electrénico, luce como cualquier bastdon para
invidentes usados para la orientacion en sus desplazamientos, la
Unica diferencia es que este mide la distancia de los objetos, anticipa
el comienzo del andén, la proximidad a un muero entre otras cosas
que mediante el uso de rayos laser, entrega informacion a través
de sonidos o vibraciones emitidas por un pequeno dispositivo que se
lleva adherido en la mano trasmitiendo de esta manera informacion
al usuario.

Existen dos modelos de este bastdon electronico: uno
denominado Tom Puce, (es pequeno, alerta mediante vibraciones y
detecta objetos a cuatro metros) y otro llamado Teletacto, (describe
el espacio con mayor amplitud, hasta 15 metros y precision ya que el
laser permite detectar perfiles y formas. En su periodo experimental
se comprobd una eficacia del 60%). Ambos se estdn empezando a
comercializar en Europa. (Imagen 17)
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17 Baston electronico para ciegos, http://www.tendencias21.net/Comien-
za-a-comercializarse-un-baston-electronico-para-ciegos_a283.html

Imagen



21.1.3 ONTHEBUS: APLICACION PARA ANDROID

El Grupo de Aplicaciones Biomédicas y Tecnoldgicas para
la Autonomia Personal de la Universidad Auténoma de Barcelona,
desarrolld una aplicacién para teléfonos Android llamada
OnTheBus, siguiendo el principio del diseno universal, dando una
plena accesibilidad a los usuario. Estd presente en varias ciudades
europeas y utiliza las Ultimas tecnologias méviles como GPS, brijula y
generaciéon de voz.

Esta aplicacion es excelente para la orientacion de la persona
en la ciudad ya que permite conocer la informacidén necesaria para
acceder al servicio. Desde el conocimiento de la ruta, el tiempo de
espera en el paradero, y dentro del bus la informacién de cuando se
debe timbrar para poder bajarse en el destino. (Imagen 18)
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Imagen 18 OnTheBus aplicacién para android. Recuperado de http://www.20minutos.
es/noticia/1760899/0/aplicacion-movil/lazarillo/ciegos/
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21.1.4 BRAZALETE PARA QUE INVIDENTES VIAJEN EN
METRO

Es un diseno concepto inventado por Hoyeoul Lee, Jinwoo
Kim y Sangyong Choi, lo bautizaron Metro Doft, es un brazalete que
frasmite vibraciones, el cual ufiliza una interfaz lamada EAP (Electro
Active Polymer), que envia senales electréonicas que hacen un patrén
de braille en la superficie de silicon. El cual permitird a los usuarios
invidentes del metro no perderse y saber cudl es su parada. (Imagen
19)
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Imagen 19 Brazalete para que invidentes viajen en el metro. Recuperado de http://
www.indio.com.mx/blogindio/cultura-urbana/staff/brazalete-para-que-inviden-
fes-viajen-en-meftro

21.1.5. BLINDS MAPS: DISPOSITIVO DE NAVEGACION PARA
PERSONAS CON IMPEDIMENTO VISUAL

Es un dispositivo llamado “Blind Maps”, que aun esta en
etapa conceptual y posee una interfaz en braille y uso de tecnologia
hdptica o de respuesta tdctil para lectura del mapa. Este esta
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pensando como un accesorio para el iPhone, y fue desarrollado por
el Institute of Interaction Desing en Dinamarca, por : Andrew Spitz,
Markus Schmeiduch y Ruben van der Vleuten, utilizando criterios de
inclusion y diseno universal.

La ‘pantalla’ es una reticula de perforaciones con pequenos
cilindros sensibles, conectados al GPS del teléfono y a Google Maps,
que suben y bajan para mostrar las rutas, haciendo uso del lenguaje
braille en lugar del sistema de audio y voz, para no bloguear estimulos
sonoros que hacen parte de la experiencia de la ciudad. (Imagen 20

y 21)

de
blind-maps-dispositivo-de-navegacion-para-personas-con-impedimento-visual/

Imagen 20 Blind Maps. Recuperado http://www.di-conexiones.com/
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Imagen 21 Blind Maps y iPhone. Recuperado de http://www.di-conexiones.com/
blind-maps-dispositivo-de-navegacion-para-personas-con-impedimento-visual/

21.1.6. TOUCH & GO

Es un sistema de navegacion llamado Touch & Go, para
las personas ciegas que les permite ser auténomos en el “mundo
exterior”, este se compone de dos elementos, uno es el navegador el
cual se puede adaptary llevarse en la muneca, en el antebrazo o en
el bolsillo; el otro elemento es un audicular el cual esta sincronizado
con el mapa y envia la senal sonora al invidente, este sistema fue
disenado por Natalia Ponomareva y aun se encuentra en etapa
conceptual.

El navegador portdtil lleva una pantalla tactil gue muestra las
direcciones como un mapa en relieve. Una flecha indica la direccion
en la que el usuario se debe mover con el apoyo de una ayuda
sonora que es proporcionada por un auricular (equipado con un
fransmisor-receptor de ultrasonidos) La escala ufilizada es 1 : 1000.
(Imagen 22)
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Imagen 23 GPS IN HAND DISK, parte 1. Recuperado de http://www.yankodesign.
com/2010/04/22/gps-in-a-hand-disk/

0 0 00 0000000000000 00000000000000000 0

Imagen 22 Touch & Go (Navegador y audicular) Recuperado de http://www.yanko-
design.com/2009/08/03/touch-feely-navigation/

21.1.7. GPS IN HAND DISK

Es un dispositivo para las personas que no pueden ver,
conocido como sistema GPS DROP, y es un mapa en 3D de la ciudad
que se levanta en la superficie del dispositivo y se mueve como una
brijula y zoom, mediante busqueda de comandos y voz. Todo en la
palma de la mano, este utiliza puntos en 3D que se levantan utilizando
lenguaije braille.

Es un diseno concepto realizado por Allan Sejer Madsen vy

LUkOSZNokanieC_([magen23y24) -..........................................

Imagen 24 GPS IN HAND DISK, parte 2 como hacer zoom. Recuperado de http://www.
yankodesign.com/2010/04/22/gps-in-a-hand-disk/




21.1.8. THE BLIND GUIDER

El “Blind Guider” o guia ciego en espanol, es una loseta guia
inovadora , proporciona los nombres de las calles y direcciones con
la ayuda del RFID incrustrado en dicha losesta guia. El invidente se
comunica con el a traves de sensores que se encuentran en la parte
inferior del bastén guia , que se transmiten al audicular. Este fue
disenado por Jang Cheng, Hui-Chuan Ma, Chih-Hao Wang vy Yin-Kai
Liy aun se encuentra en etapa coceptual. (Imagen 25)

| know whe
| iocation ¢l

Sound button

Fradd (heé Sound
Lufiton, Blind can
Istan 1o this inlo

L Gulde Cana
AFID Aeader
Guide Brick

i AFID Tag

The BFID Reader |:-:
duetion & RFID Tag..
Ard tramamiggian in-«
formalion 1o sar-

phone by Blusioaih :

Imagen 25, The Blind Guider. Recuperado de http://www.yankodesign.com/2014/04/22/
the-guide-brick/#1zO5PwylVVRzCFMe.99

21.2. AYUDAS TECNICAS UBICADAS EN EL ENTORNO
(SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO)

Estas a su vez se pueden dividir en ayudas tdactiles y ayudas
sonoras ufilizadas en el fransporte urbano. Ambas comprenden una
parte importante para el reconocimiento del espacio la movilidad y
la orientacién de la persona discapacitada dentro de la cadena de
fransporte.

21.2.1 SISTEMA DE VOZ EN PARADA DE BUS

En Espana, se instald un sistema de de voz en 22 paradas
de buses publicos, estos son panales de informacién que posee un
sistema de reproduccién autdbnomo de mensajes, el cual emite la
parada en la que se estd situado (numero de parada, localizaciéon y
lineas) se puede activar por medio de un botdn, situado en el tétem
del sistema que contiene un altavoz también sirve para activar los
repetidores acuUsticos de los semdforos y la informacién interior y
exterior de los buses

21.2.2. AYUDAS TACTILES EN JAPON (BRAILLE EN LAS
ESTACIONES)

El braille ha sido de gran ayuda en las estaciones del metro
en Japdn, casi todas las terminales o estaciones estdn inundadas
con informacién tdctil, dispuesta para las personas en situacién de
discapacidad visual.

Mucha de esta informacién le permite al usuario reconocer
los espacios, ya que contiene mapas tdctiles en los que se les indica
a los pasajeros invidentes la ubicacién de cada cosa. (Imagen 26 y
27) Se puede decir que esta son unas de las ayudas técnicas que
se encuentran con frecuencia, pero hay que tener en cuenta no



todos los discapacitados visuales toman esta informacién de manera
rdpida.

Imagen 26 Mapa de una estacion en la zona oeste de Shinjuku. Recuperado de
http://www.kirainet.com/braille-en-japon/

AR T T T

Imagen 27 Mapa de un bano en estacion japonesa Recuperado de http://www.
kirainet.com/braille-en-japon/
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También poseen losetas o camino para invidentes en todas
las estaciones y a las afueras de esta, para poder indicar con mayor
facilidad el ingreso al sistema. (Imagen 28)

Imagen 28, Losetas en estacion japonesa Recuperado de http://www.kirainet.com/
braille-en-japon/

21.2.3. EN EL METRO DE MADRID, ESPANA

Este es uno de los transportes publicos mds accesibles hasta
el momento, ya que ha implementado todo tipo de ayuda para
los grupos de personas en situacién de discapacidad. En el caso
espacial para las personas invidentes, el mefro de Madrid, Espana ha
implementado las siguientes ayudas.

eInstalacion de lineas de luces al borde del andén, que
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parpadean en el momento en el que el vehiculo entra a la estacion.
(dirigidas a personas con baja vision)

*Suelos con diferente textura y/o material, para diferenciar
zonas inseguras como borde del andén, etc. (personas con
discapacidad visual).

eSoftware, en las mdaquinas vendedoras de ticket para que
las personas con discapacidad visual puedan comprar su entrada.
Las ranuras de la mdaquina van en braille. (Imagen 29)

Imagen 29, Mapa informatico tactil en Madrid, Espana. Recuperado de http://www.
verne2].com/component/k2/82-proyectos-destacados/sistema-de-guiado-para-cie-
gos-en-metro-de-madrid
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22. REQUERIMIENTOS
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*Disponer de referencias en el espacio como sonidos,
objetos y/o olores.

*Disponer de estimulos ya sean auditivos , olfativos o tdctiles
para la orientaciéon de la persona en situacion de discapacidad
visual

*Disponer del uso de mediciones y direcciones que ayuden
a salvar obstdculos en el espacio.

*Disponer de elementos que permita la identificacién de la
ruta a abordar.

*Disponer de elementos que permitan el conocimiento de
cada muelle.

*Que los elementos a disenar se mimeticen con el espacio
y no sean un obstdculo para los usuarios que no tienen ninguna
discapacidad.

» Utilizar el desarrollo perceptivo (uso del resto visual, tactil
y/o auditivito) de los invidentes necesarios para su movilidad.

23. DETERMINANTES
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e Disponer de ayudas sonoras y visuales para la identificaciéon
de rutas, segun Decreto del ministerio de fransporte no. 1660.

*El acceso de ayudas técnicas o lazarillos (personas o perro
guia) al sistema de transporte masivo

*Senalizacién preventiva para las personas en situacion de
discapacidad.

eLos perros guias deben de disponer de los elementos
necesarios de seguridad e identificacion. Tanto para la seguridad de
los usuarios y de las personas en situacion de discapacidad, segun
articulo 33 del decreto de ministerio de transporte No.1660

eEvitar la contaminacién sonora dentro del masivo integrado
de occidente (M.L.O), ya que hace parte de la gestion ambiental
propuesta por esta enfidad.

24. CARACTERISTICAS A TENER EN
CUENTA
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Se puede decir que la orientacién, es la relaciéon que existe
entre la posicion de la persona con respecto a los objetos importantes
de un contexto y el conocimiento que se tiene de dicho lugar. Es
por eso que para poder orientarse se necesita de la informacién que
brinda el espacio, como por ejemplo: la senalética, mapas o hasta
la configuracion fisica del espacio que logra que una persona llegue
a una zona especifica. Dicha informacién se recibe en gran medida
por el sentido de la vista y es en este punto en donde se excluyen
los grupos de personas con discapacidad visual, la obtencién de la
informacion se complejiza, lo que los lleva a remitirse a terceros.

Es por eso que la propuesta de diseno debe de suplir las
siguientes necesidades para que exista una orientacion.

1.Conocer el medio ambiente que lo rodea, como: 3Qué
elementos hay?, sEn qué lugar se encuentran?, 3Qué tamano tfiene,




qué forma posee?

2.Conocer su posicion con relacion a todas las cosas y que
pasa con estas cosas cuando se cambia de posicion. (Tabla é)

ORIENTACION

Conocer el lugar en general

:Conocer el medio ambiente
que lo rodea.

Conocer los puntos
importantes en determinado
espacio.

sDonde estoy?

- Conocer la posicion de la Hacia dénde d 0
‘persona con respecto a los ehacla donde desco Ire
:objetos o zonas importantes

de un espacio.

Planear estrategias - 3Co6mo
llegare

®ececoeoesoececeoseboccsccsccdoccoscocccce

Tabla 6 Conceptos sobre orientacion, Lemos Maria (2014)

En el caso del sistema integrado M.IL.O, principalmente en las
estaciones tipo parada, se observo que no existe informacioén

dirigida hacia las personas en condicién de discapacidad visual que
les sirve para su orientacidén autdbnoma, por consecuencia los remite
a preguntar y ser dependientes de los vigilantes y los usuarios del
sistema. Es decir son las personas y no los componentes del sistema
quienes les indican hacia dénde ir.

Para ello se necesita conocer los pasos que se llevan a cabo
para poder orientarse como conocer la estacidn donde se estd, que
ruta abordar, entfre ofras cosas. (Tabla 7)



ORIENTACION M.1.O (Estacién)

Conocer el lugar en general. Como se llama la estacion, en donde estd ubicada
(direccion)

Conocer el medio
ambiente que lo roded. | Conocer los punfos importantes | Donde estd la Taquilla, el torniquete, el vagoén, las rutas a
en determinado espacio. parar.

2En qué parte de la estacion me encuentro?
sDoénde estoy?

Conocer la posicidon de sHacia que estacion voy (direccidn)e
la persona con respecto
a los objetos o zonas sHacia donde deseo ir? 3En qué vagon esperar el buse
importantes de un
espacio. #Cual bus tomare (saber si es el correcto vy su recorrido)

Como método: los senfidos, y conla ayuda de componentes
Planear estrategias - §Cémo de la crientacién: objetos, sonidos, etc.
llegare

Tabla 7 Orientacion vs caso de estudio (M.l.O) Lemos Maria (2014)



Como lo indica la fabla 7, no solo se toman en cuenta los
pasos y los puntos especificos dentro de una estacidén del sistema
M.I.O, sino que también las estrategias que una persona en
situacion de discapacidad visual debe llevar a cabo para facilitar su
entendimiento y la informacién necesaria para orientarse de forma
autébnoma. Esta informacion generalmente se adquiere por medio
del sentido de la vista pero para un discapacitado visual no es asi,
tiene g remitirse a sus otros sentidos y usar nuevos métodos que le
ayuden a entender el espacio.

Se pueden agrupar en 3 grupos los métodos que usan
generalmente las personas con una discapacidad visual. (Tabla 8)

-" Métodos Descripcion .

TAcHil Texturas,

temperaturas, efc.,

Informacién que se
recibe por medio

del tacto.

Hdptica: sentido
exploratorio
activo, en donde
se uso del tactoy
los movimientos
del cuerpo.

Sensibilidad
profunda
mediante el cual
se percibe el
movimiento
muscular y la
posicion del
cuerpo

Kinestesico

Auditivo Todo lo que se
percibe con el

sentido del oido

Tabla 8 Métodos de orientacién (M..O) Lemos Maria (2014)

Pero para tener una adecuada orientacidn se puede hacer
uso de los tres métodos, o se puede combinar dos de ellos, como
es el caso del método hdptico, empleado muchas veces para la
lectura de mapas o senalética tdctil, que implica tanto el sentido del
tfacto como los movimientos del cuerpo (kinestesico)

25. ALTERNATIVAS DE DISENO
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Las alternativas de diseno cumplen con las necesidades de
orientacion auténoma de la personas en situacién de discapacidad
visual dentro del contexto de las estaciones tipo parada del sistema
integrado M.I.O Es decir que la persona con dicha discapacidad
sea consciente del espacio que lo rodea, y pueda reconocer el
muelle donde para la ruta que desea abordar. Para ello se tendrdn
en cuenta fres aspectos

a. El conocimiento general de la estacién (conocimiento de
rutas que paran en dicha estacion)

b. El desplazamiento en la estacion para poder orientarse
dentro de dicho espacio. (conocer que ruta para en cada estacion).

c. Conocimiento de la llegada del bus correcto.

25.1. ALTERNATIVA N° 1

a. Conocimiento de rutas: En esta alternativa se plantea el
uso de un plano tacto visual o haptico: el cual permite conocer
las zonas de mayor interés dentro de las estaciones, y los recorridos
dentro de este entorno. En la que se emplea el desarrollo tdctil-
kinestésico lo cual es importante para memorizar un recorrido y estar
consciente de este.
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Para la construccion de estos “planos “, se debe tener en
cuenta que la informacién debe estar lo mdas simplificada posible,
representando los puntos de mayor interés: como los vagones dentro
de las estaciones, la registradora y taquillas, con figuras geométricas
faciles para su identificacién y lineas en relieve senalando el camino
dentro de la estacion. (Render 1).

Este plano se debe complementar con sehaletfica tactil o
braille, para dar informacién sobre las rutas dentro de cada vagon.
(Render 2)

b. Desplazamiento en la estacién (ubicacién de ruta por
vagon): Para poder unir el camino del plano o mapa téctil hacia la
sefaletica tactil, se hace uso de los llamados “caminos ciegos”, en el
que se diferenciara dos tipos de disenos uno que indique alerta y ofro
que indique el camino a seguir.

c. Identificacién del bus: Para la identificacién del bus o la
ruta que se aproxima, la implementacién de una ayuda sonora.

Se puede decir que las percepciones especiales, pueden
confirmarse mediante un mapa metal de la posicién de los objetos
que se encuentran en el medio y empleando el tacto como guia,
principio utilizado para la orientacion y movilidad.

Ventaqjas: los elementos permiten la orientaciéon de la persona
con discapacidad visual (ya sea invidente, con baja visién o ciego)
debido a los elementos como textura tdactil, braille y colores de
gran conftraste, facilitando la adquisicion de la informacion general
sobre la estaciéon. Por otro lado la sefaletica que se encuentra en
cada vagoén puede brindan informacién mds especifica sobre la
ruta que para en dicho lugar, como también la sefaletica sonora

° o

[

que anuncia la llegada del bus, que no solo ayudaria a las personas
que no pueden ver debido a su discapacidad sino que también las
personas .

Desventajas: Al ser un mapa haptico general, muchos de las
lineas podrian confundir al invidente, es un sistema poco innovador
ya gque muchos usan las losetas tdctiles para orientar a las personas
dentro de un espacio. No se entrega informacion general del sistema
solo de la estacion.

0 ©° © © 0 0 0 000 0000000000000 0000000000000000 00000

Render 1 Plano hdptico de la estacién tequendama. Lemos Maria (2014)

e e 0 0000000000000 00 0 00

el

Render 2. Senaletica tactil y sonora en vagon de estacion, Lemos Maria (2014)
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Ventajas: los elementos permiten la orientacién de la persona
con discapacidad visual (ya sea invidente, con baja visién o ciego)
debido a los elementos como textura tdctil, braille y colores de
gran conftraste, facilitando la adquisicion de la informacién general
sobre la estacién. Por otro lado la sefaletica que se encuentra en
cada vagoén puede brindan informacién mds especifica sobre la
ruta que para en dicho lugar, como también la sefaletica sonora
gue anuncia la llegada del bus, que no solo ayudaria a las personas
gue no pueden ver debido a su discapacidad sino que también las
personas .

Desventajas: Al ser un mapa haptico general, muchos de las
lineas podrian confundir al invidente, es un sistema poco innovador
ya que muchos usan las losetas tdactiles para orientar a las personas
dentro de un espacio. No se entrega informacién general del sistema
solo de la estacion.

25.2. ALTERNATIVA N° 2

a.Conocimiento de rutas: es un elemento que puede llevar la
persona o poner en el bastédn y le sirve como un GPS en la estacién,
se ingresa donde estd y hacia donde se quiere ir luego arroja la ruta
y el muelle donde la persona con discapacidad se debe ubicarse
para esperar el bus.

Oftra opcidén: Ubicar un modulo de informacion al principio de
la estacién en donde se puede hacer uso de la aplicacion “planea
tu vigje". Es decir se le pediria a la persona invidente que oprima un
botén en donde grabe con su voz la parada a la que desea ir, y de
esta manera el modulo de informacién diria (ayuda sonora) la ruta'y
el vagén en donde la persona se debe de ubicar.

b.Desplazamiento en la estaciéon (ubicaciéon de ruta por

vagoén): Para poder unir el camino del plano o mapa tdctil hacia
la senaletica tactil, se hace uso de GPS intfroducido en el elemento
portdtil que llevaria la persona con discapacidad visual.

c. Identificacién del bus: Para la identificaciéon del bus o la
ruta que se aproxima, la implementacién de una ayuda sonora.
Ventajas: Se puede decir que entre mds tecnologia, mejor para
la persona con discapacidad, ya que le facilita su orientacion
llevéndolo directamente hacia el lugar especificado. Otra ventaja
son las ayudas sonoras ya que con la ayuda de estas la persona
puede captar la informacion de forma mds rdpida que con una
ayuda tdctil (braille).

Desventajas: Las desventajas que conlleva implementar
tecnologia es que se necesita de un desarrollo previo y los costos
pueden salirse de las manos. La utilizacion del GPS no seria Util ya que,
este posee un margen de error por 5 metros asi que seria imposible
ubicar a una persona en un espacio tan limitado como lo es, el de
una estacion.

Otra desventaja es que si se usa captacién de voz para
poder ingresar la estaciéon hacia donde se desea ir en el programa
“planea tu vigje", este no captaria la informacién sonora, por el ruido
que generan los carros en las vias entre otros propios del espacio.
Si se implementa algo con calor para poder dibujar la ruta en una
pantalla, para que la persona con discapacidad visual la siga con
sUs manos, como en los mapas hapticos, esta se perderia, ya que
podriairradiar calor a todos los lados y desfiguraria la linea. En pocas
palabras la implementacion seriia adecuada en algunos de los
casos mencionados, pero tendria que implementarse pruebas que
elevarian costos de elaboracion. No se entrega informacién general
del sistema solo de la estacioén.
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25.3. ALTERNATIVA N° 3

a. Conocimiento de rutas: Se ubicarda un modulo de
informacion al ingreso de la estacion, este modulo serd una especie
de mapa haptico el cual tendrd una lista de muelles del lugar y a
partir de esa lista salga una linea en relieve para indicar hacia donde
debe dirigirse, de este modo se puede hacer uso de la técnica del
mapeo cognitivo, en el que puede hacerse una idea del recorrido,
al final de este estardn escritas las rutas que paran en dicho lugar.
(Gréfica 14)

r—

Grdfica 14, Esquema visual del mapa hdptico. Lemos Maria 2014

En la grdfica 14, Se puede observar el esquema del mapa
haptico en donde el punto negro es la ubicacién de la persona
desde donde este leyendo el mapa y la primera ubicacidén que
encontrarda serd el de los vagones de dicha estacion.

b. Desplazamiento en la estacién (ubicacién de ruta por
vagon): En los vagones se ubicarda un lector de RFID pasivo, este
lector va emitiendo una senal, esta senal es captada por un tag RFID
pasivo que posee la persona con discapacidad visual (este tag no es
mds grande que una moneda). Este induce una corriente en el tag
de la persona, es decir lo prende y manda una senal devuelta

al lector de RFID pasivo ubicado en el vagdén, indicando que la
persona se encuentra en ese lugar. Y de esta manera activa una
ayuda sonora ubicada en el vagoén: el cual le entrega la informacion
en que parte de la estaciéon se encuentra la persona.

c. ldentificacién del bus: Para la identificaciéon del bus o la ruta
que se aproxima, la implementacion de una ayuda sonora. Es decir a
cada bus se le pondrd un tag de RFID pasivo (que es del tamano de
una moneda). Al parar en el vagdn indicado, este envia una sefnal
al lector de RFID pasivo que se encuentra en el vagén activando la
ayuda sonora que indica el bus que acaba de llegar.

Ventajas: Las ventajaos de esta alternativa, es que se
complementa y se guia por las ayudas tanto tactiles como sonoras
para poder ubicar a la persona dentro de la estacién, a pesar de
usar tecnologia estas son simples y no implicaria un gran gasto para
la persona invidente adquirir el tag RFID . Esta tecnologia trabaja con
radiofrecuencias y puede detectar el tag que lleva la persona desde
30cm a Im de distancia de donde se encuentre. Con las ayudas
sonoras se entrega la informacién de manera mds rdpida y segura.

Desventajas: No se enfrega informacién general del sistema
solo de la estacion.

26. EVALUACION DE ALTERNATIVAS
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La evaluacion de alternativas se hace a partir del método de
los 6 sombreros en el que se resaltaran las ventajas de cada una de
las propuestas a evaluar. Se pregunta sobre la informacion disponible
para realizar el proyecto, la valoracién basada en la intuicion, en la
efectividad de la propuesta, la innovacién, el cumplimiento de

100



objetivos y finalmente en el nivel de riego que conlleva a desarrollar
dicho proyecto.

Este método utiliza la escala liker: en donde 1 es muy bajo, 2,
es bajo, 3 regular, 4 bueno y 5 muy bueno. La alternativa con mayor
puntaje es la elegida para ser desarrollada.

Se puede concluir de la tabla 9, que la alternativa N°1 basada
principalmente en senaletica tdctil con braille obtuvo un puntaje
de 20 puntos. La alternativa N° 2 relacionada con la innovaciéon
tecnoldgica obtuvo un puntaje de 19 puntos, dejadndola de Ultima
en el ranking. Finalmente la alternativa 3, fue la que obtuvo mayor
puntaje (26 puntos), siendo esta propuesta la mds viable y apta
para la orientacién de las personas con discapacidad visual en las
estaciones tipo parada del sistema integrado M.I.O. (tabla 9)
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MATRIZ 6 SOMBREROS PARA ESCALA LIKERT 1-Muy Bajo PUN TAJE
2 - Bajo PROPUESTA 1:20
3 -Regular PROPUESTA 2:19

4 - Bueno ¥
: 5 Min/hueno PROPUESTA 3:26

Tabla 9, Matriz 6 sombreros. Lemos Maria (2014)
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Se define la autonomia como el estado, la condicién o la
capacidad de realizar tareas de manera independiente. Pero las
personas en situacion de discapacidad carecen de ella por eso, el
presente proyecto tiene como objetivo la autonomia personal la
cual es uno de los aprendizajes mds importantes que se deben de
tener en cuenta, ya que cuando falta la vision es mas dificil recoger,
procesar, almacenar y recuperar la informacion del entorno, lo
que provoca problemas para orientarse y el retraso en el desarrollo
cognitivo relacionado con los aspectos espaciales.

Segun la ley espanola 39 del 2006 de promocién de la
autonomia personal y atencién a las personas en situacion de
dependencia, define la autonomia personal, como “La capacidad
de confrolar, afrontar y fomar por propia iniciativa, decisiones
personales acerca de como vivir de acuerdo con las normas y
preferencias propias, asi como desarrollar las actividades bdsicas
de la vida diaria”. Sin embargo, las personas con discapacidad
encuentran en el entorno importante barreras fisicas y sociales dentro
del contexto de su diario vivir, que limitan el ejercicio de su derecho
de autonomia en libertad. Es entonces cuando aparece un conflicto
entre “el quiero, pero no puedo” que afecta negativamente a la
calidad de vida de la persona

Con la autonomia se busca mejorar la calidad de vida, la
posibilidad de desarrollarun tipo de vida tan normal como sea posible,
y para ello suele ser indispensable trabajar sobres las capacidades
gue posee la persona, como la adqguisicion de nuevas habilidades,
potencializar sus capacidades y sobre el entforno el asesoramiento

en ayudas técnicas (dispositivos de apoyo) adaptacién del entorno
entre ofros.

Por ofro lado, el mundo no estd disenado para todos, es decir,
se suele enconfrar grupos de personas que no se pueden adaptar
a dicho espacio debido a su condiciéon de discapacidad, y este
concepto no se refiere propiamente a las personas que padecen
una discapacidad fisico y/o sensorial, sino que también personas
gue no cumple con los pardmetros del usuario establecido para el
que se suele disenar. Es importante aplicar el diseno para que dichas
personas puedan adaptarse a su entorno y exista integracién social
por parte de ellas y Si un diseno frabaja bien para las personas con
discapacidad, frabaja mejor para todos.

El concepto del diseno inclusivo reconoce un campo de uso
muy especifico, es decir atiende las necesidades de usuarios que no se
suelen abarcar, debido ala mayoria de personas no padece dichas
necesidades. Es importante recalcar que se prima las necesidades
del usuario, en este caso de la persona en situacién de discapacidad
visual, que al igual que todos tienen los derechos para poderse
desarrollar plenamente dentro del contexto de la ciudad, como por
ejemplo acceder a un servicio que se brinda puUblicamente como
es el transporte publico de la ciudad de Cali (masivo integrado de
occidente M.I.O).

Estdn constituidos por siete fundamentos del disefio bajo la
filosofia para todos: util y asequible, uso flexible, uso simple e intuitivo,
de informacién perceptible, tolerante al error, de bajo esfuerzo, y
tamanoy espacio adecuados en aproximaciény uso. (COLDEPORTES,
2099,p.53)

1.Principio: uso equiparable. El diserio es Util y vendible a
personas con diversas capacidades. Pautas: Que proporcione las
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mismas maneras de uso para todos los usuarios: idénticas cuando
es posible, equivalentes cuando no lo es. Que evite segregar o
estigmatizar a cualquier usuario. Las caracteristicas de privacidad,
garantia y seguridad deben estar igualmente disponibles para todos
los usuarios. Que el diseno sea afractivo para todos los usuarios.
(COLDEPORTES, 2099,p.53)

2. Principio: Uso flexible. El diseno se acomoda a un amplio
rango de preferencias y habilidades individuales. Pautas: Que
ofrezca posibilidades de eleccion en los métodos de uso. Que pueda
accederse y usarse tanto con la mano derecha como la izquierda.
Que facilite al usuario la exactitud y precision.Que se adapte al paso
o ritmo del usuario. (COLDEPORTES, 2099,p.53)

3. Principio: Simple e intuitivo. El uso del disefio es facil de
entender, atendiendo a la experiencia, conocimientos, habilidades
lingdisticas o grado de concenfracion actual del usuario. Pautas:
Que elimine la complejidad innecesaria. Que sea consistente con las
expectativas e intuicion del usuario. Que se acomode a un amplio
rango de alfabetizacion y habilidades ligusticas. Que dispense
la informacion de manera consistente con su importancia.Que
proporcione avisos eficaces y métodos de respuesta durante y tras la
finalizacion de la tarea. (COLDEPORTES, 2099,0.54)

4. Principio: Informacioén percepfible. El diseio comunica de
manera eficaz la informacion necesaria para el usuario, atendiendo
a las condiciones ambientales o a las capacidades sensoriales del
usuario. Pautas: Que use diferentes modos para presentar de manera
redundante la informacion esencial (Grafica verbal o tactimente).
Que proporcione confraste suficiente entre la informacion esencia y
sus alrededores. Que ampilié la legibilidad de la informacion esencial.
Que diferencie los elementos en formas que puedan ser descritas

(que haga fdcil dar instrucciones o direcciones)Que proporcione
compatibilidad con varias técnicas o dispositivos usados por personas
con limitacion sensoriales. (COLDEPORTES, 2099,p.54)

5. Principio: con la folerancia al emor. El disefio minimiza los
riesgos y las consecuencias adversas de acciones involuntarias o
accidentales. Pautas: Que disponga los elementfos para minimizar
los riesgos y errores: elementos mds usados, mds accesibles, y
los elementos peligrosos eliminados, aislados o fapados. Que
proporcione advertencias sobre peligros y errores. Que proporcione
caracteristicas seguras de interrupcion. Que desaliente acciones
inconscientes en tareas que requieren vigilancia. (COLDEPORTES,
2099,p.54)

é. Principio: Que exijja poco esfuerzo fisico. El diseno puede ser
usado eficaz y confortablemente y con un minimo de fatiga. Pautas:
Que permita que el usuario mantenga una posicion corporal neufra.
Que utilice de manera razonable las fuerzas necesarias para operar.
Que minimice las acciones repetitivas. Que minimice el esfuerzo fisico
continuado. (COLDEPORTES, 2099,p.54)

7. Principio famario y espacio para el acceso y uso. Que
proporcione un tamano del cuerpo, la postura o la movilidad del
usuario. Pautfas: Que proporcione una linea de vision clara hacia
los elementos importantes tanfo para un usuario sentado como de
pie. Que el alcance de cualquier componente sea conforfable para
cualquier usuario sentado o de pie. Que se acomode a variaciones
de famarno de la mano o del agarre. Que proporcione el espacio
necesario para el uso de ayudas técnicas o de asistencia personal.
(COLDEPORTES, 2099,p0.54)

También se debe tomar en cuenta el concepto formal del
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diseno el cual se basa en los colores alusivos al sistema infegrado
M.L.O, y las formas ortogonales de la infraestructura de la estacion.
Otro factor importante dentro de la construccion formal del diseno
fue el diseno ergonédmico el cual se basa en la interaccién comoda
del hombre con el objeto.

28.DESARROLLO DE PROPUESTA
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Primero que todo se debe pensar en zddnde se estde Y
shacia déonde se desea ire Dos preguntas claves para poder tener
una idea sobre el camino a elegir y por ende sobre la orientacién
que se tiene del lugar.

Al llegar a la estacién, las personas usualmente se preguntan
hacia donde deben ir para poder esperar la ruta en el vagon
correcto, y se trazan un recorrido del lugar en donde estdn hasta
donde deben ir para esperar la ruta y finalmente poder abordar el
bus correcto. (Grdfica 15)

Se debe recalcar, que la orientacién de las personas en
situacién de discapacidad visual dentro de las estaciones es aun
mas critica, ya que no existen ayudas técnicas dentro de estas
que logren guiar de manera acertada a la persona, es por eso que
suelen remitirse a terceros, que muchas veces no tiene disposicion de
ayudar a las personas o que siles ayudan terminan perdiéndolas aun
mas , ya que al dejarse llevar por otfra persona, no logra recibir toda
la informacién de ese lugar por sus sentidos.

Por esta razédn el proyecto busca la orientacién auténoma
de las personas en situacién de discapacidad visual (escogiendo el
peor caso, invidente)dentro de las estaciones del sistema infegrado

M.1.O. muchas de sus dificultades se basan en:

*No tener un medio que les informe en que vagon se deben
ubicar dentro de las estacion.

*Cudles rutas paran en dicho vagon

Por ofro lado no encuentran dificultad a la hora de recargar la
tarjeta y de pasar la tarjeta cuando se encuentran en los torniquetes,
es decir en las registradoras para poder acceder a la estacion,
esto debido a que las Unicas ayudas tdctiles como las baldosas se
encuentran en el suelo exterior antes de ingresar a la estacién como
también los barandales que hay cerca. También se puede decir que
la ubicacion de las taquillas y los torniquetes estd configurada de la
misma manera es por esta razén que no tienen gran dificultad ya que
recuerdan en donde se ubica la taquilla y los torniquetes.

Se propone hacer uso tanto de las ayudas técnicas sonoras
y las tdctiles. Las ayudas sonoras, tfraen beneficios como: recoger la
informacion de forma mds rdpida y sencilla, no necesita de un gran
andlisis para captar dicha informacion y las tecnologias de hoy en dia
ayudan a la implementacion e innovacion en el desarrollo de dichas
ayudas. Por otfro lado las ayudas tdctiles como los mapas hdpticos o
mapas con relieves ayudan a las personas con discapacidad visual
concientizarse sobre el espacio que los rodea. (Gréfica 16)

Q. Se propone que la persona con discapacidad visual, lleve
consigo un elemento llamado Tag RFD: UFH, el cual es un dispositivo
de radiofrecuencia con cdédigo Unico, que no es mds grande que
una moneda y gue sirve como guia de la persona en situacion de
discapacidad visual, ya que activara las ayudas sonoras ubicas
estrategicamente en el mapa hdptico y en cada vagdn de la
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estacién, para orientarse por medio del sentido del oido.

R

b. Al ingresar a la estaciéon, la persona en situacion de
discapacidad visual percibird mediante del sentido del oido la
primera referencia que se ubicard dentro de un mapa ; este emitird
un sonido con la ayuda de un Lector RIFD: UFH el cual percibird el
Tag RFID: UFH que poseerd la persona. Esta senal indicara: El nombre
de la estacioén, la direccién y el nUmero de vagones dentro de este;
ademds de servile como llamado de atencidén para conocer la
ubicacion del mapa.

¢Donde estoy?
iHacia donde voy?

Trazar recorrido

Los planos hdpticos son mapas tdctiles que facilitan a las
personas en situacién de discapacidad visual, recibir la informacion
necesaria para su ubicacion y el recorrido entre un punto y ofro.
Combina dos de los sentidos utilizados por las personas mayormente
ciegas oinvidentes: el kinestesico y el facto, es decirse hace uso de los
movimientosdelasmanosparapoderexplorarelmapaydelsentidodel
tacto para poder percibirrelieves e informacién en braille. (Grdfica 16)

ot | b

_____________ Rutas

4

Grafica 16, Esquema mapa hdptico. Lemos Maria 2014

A

Como se habia dicho anteriormente el mapa haptico, tendrd
una lista de muelles del lugar y a partir de esa lista saldrd una linea en

Grdfica 15, Recorrido en el M., O. Lemos Maria 2014
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B

:;Donde estoy?
¢Hacia donde voy?

)

.‘ Trazar recorrido

%) mm———- .@ Rutas

(=

'Tuginn' )

= o
@+ | Rutas

"""" (m

Lector RFID

Grdfica 17, Propuesta para recorrido en el M., O. Lemos Maria 2014

relieve paraindicarhaciadonde debe dirigirse, de este modo se puede
hacer uso de la técnica del mapeo cognitivo. Esta técnica se basa en
el proceso de razonamiento espacial que indica cémo se movilizan
las personas ya sean videntes e invidentes, y de la informacion que
se requiere y como esta estd distribuida en un ambiente especifico.
Primero las personas deben recopilar esta informacion del espacio
para poder construir un mapa metal que lo ayudara a orientarse en
un lugar determinado; en el caso de las personas con discapacidad
visual, reciben esta informacién mayormente por el sentido del tacto
es decir por medio de la exploracion haptica en mapas en donde
puedan memorizar hacia dénde ir.

Este principio interviene en el mejoramiento de las habilidades
de orientacion y del desarrollo de destrezas en la movilidad de
personas, lo que influye fuertemente en la independencia y calidad
de vida de las personas en situacion de discapacidad visual.

c. Al tener una idea sobre la ubicaciéon del vagon, la persona
repetird el camino en el piso tdctil o podo- tdctil ubicado a lo largo
de la estacion que la persona pudo percibir en el mapa haptico,
ya que el invidente se crea una imagen mental sobre el espacio.
Cuando la persona pase cerca al vagon, la ayuda sonora ubicada
en ese lugar se activard, llamando la atencion del invidente hacia
esta zona. La ayuda sonara indicara: el nombre del vagon vy las rutas
a parar. Todo esto con la ayuda de la tecnologia RFID. Que se activa
solo una vez, al percibir el Tag RFID UFH que lleva el invidente

d.Ya situada la persona con discapacidad visual en el
vagon, espera la llegada de su ruta. Para ello se ha dispuesto de
la ubicacion de un tag de RFID UFH, en los buses, para que cuando
lleguen entreguen informacién al lector de RFID ubicado en el vagdn
y esté lo traduzca en un sonido que indique el nombre de la ruta que

108

e o o
o eee
ee oo

°

3
000
oo



acaba de llegar. Esta Ultima ayuda sonora también ayudard a las

personas quienes son de pequena estatura y no logran visualizar el
letrero de los buses. (Grdfica 17).

En pocas palabras se puede decir que el diseno esta
determinado para personas en situacion de discapacidad visual en
las estaciones tipo parada del sistema integrado M.I.O

De esta manera la persona se podrd orientar al identificar el
vagén, ruta por vagén, la llegada de la ruta y el conocimiento de la
estacién en general.

El disefio lleva por nombre “YO-GUIO", el cual hace referencia

a la autonomia de la persona; en cuanto al diseno del logo es la
abstraccién de un ojo, que representa el sentido de la vista que se ha

{GUI T

YO- GUIO

Lii
.-. .J

Imagen 30, Yo-Guio, logo. Lemos Maria 2014

28.1. PARTES DEL DISENO

El sistemna de orientacion para personas en situacion de
discapacidad visual, se divide en fres grandes grupos, estos son:

 El mapa héptico
* El Tag RFID UFH (El que lleva la persona y el del bus)

e El lector RFID

El mapa hdptico: Como se explicé anteriormente, un mapa
hdptico es un mapa con relieves y braille, el cual se puede ‘“leer”
haciendo uso de los movimientos de las manos para poder explorar
el mapa y del senfido del tacto para poder percibir relieves e
informacion en braille. La informacién contenida en dicho mapa esta
simplificada, ya que a la hora de representar planes arquitectdnicos
se debe descartar informacién innecesaria debido al ruido que
provoca y puede llevar a la confunsion.

Las personas con discapacidad visual, deben de reconocer
el espacio global y luego se centran en los detalles del mapa, y es asi
como tienen una mayor comprension, encontrando estrategias para
entender el panorama general , gracias a esto se ayuda a obtener
una “vision global” del espacio a su al rededor.

El mapa consta de una estructura en polipropileno de Tm
x 55.5cm , inclinada a 15° para facilitar la lectura, dicha estructura
llevara una placa de acrilico opaco con los relieves y la informacion
braille que contiene la informacion necesaria de las estacion tipo
parada del sistema infegrado M.I.O. (con la ayuda del mapa se
identifica la estacion, los vagones, y las rutas por vagon). La forma
en la que esta constituida la informacion del mapa, esta distribuida
de la siguiente manera: la primera parte indica si se desea ir hacia
el norte o hacia el sur, de ahi saldra una linea en relieve, que debe
ser constante y no punteada, ya que se puede perder el hilo de la
informacion hasta donde llega a una forma rectangular que contine
la informacion sobre el vagon y las rutas a parar en dicho vagon.
Ademas de formas sencillas y faciles de comprender, se debe
pensar en colores que contrasten para g las personas con baja vision
tfambien puedan*observar”.



El interior del mapa contiene, una bocina, el lector RFID UFH,
una tfarjeta de programacion “raspberry pi’que seran conectados
al fluido electrico de la estacién, distribuyendo la energia con una
fuente de dlimentacion. Estos elementos ayudan a entregar la
informacion sonora que se le presentara ala persona en situacion de
discapacidad cuando perciba el tag RFID UFH que lleva consigo.

El braille es ofro elemento importante denfro del mapa ya
que este informa al usuario sobre el vagén y el muelle. Al iniciar el
mapa se topara con la primera linea la cual le indicara si quiere ir
hacia el sur o hacia el norte después de escoger la ubicacion hacia
donde quiere ir se dirigird hacia la lista de vagones que hay en el
interior de la estacion después de esto se encontrard con la linea
dibujada que lo conducird y le hard una idea de la distancia a la que
se encuentra el vagon.

Los elementos dentro del mapa no deben superar el 1.5mm
para que la persona los pueda percibir.

En cuanto al braille este debe de estar coloreado de un
color que contraste con la superficie, ya que muchas personas con
discapacidad visual aun poseen su resto visual, que les permite tener
percepcion de los colores, de este modo podrd localizar el braille con
facilidad y posteriormente “leerlo” con el sentido del tacto.(ONCE,
2012, p13)

No obstante, se recomienda el tamano de 60 x 45 cm, por ser
estas las dimensiones que permiten tanto una exploracion tdctil mds
coémoda como el poder incluir informacion suficiente.(ONCE, 2012,
p19)

En cuanto alo caracteres formales de los signos braille deben
tener las siguientes dimensiones para su correcta “lectura”

Alto: entre 6,2 mmy 7,10 mm. Ancho: enfre 3,7 mmy 4,5 mm.(ONCE,
2012, p 39)

*Distancia horizontal entre los centros de puntos contiguos de
la misma celda: de 2,4 a 2,75 mm.

eDistancia vertical enfre los centros de puntos contiguos de la
misma celda: de 2,4 a 2,75 mm.

eDistancia entre los centros de puntos idénticos de celdas

contfiguas: de 6,0 a 6,91 mm.

eDistancia entre los centros de puntos idénticos de lineas
contiguas: 10,0 a 11,26 mm.

*Didmetro de la base de los puntos: entre 1,2y 1,9 mm.

e Altura minima del relieve de los puntos: 0,50 mm. (ONCE,
2012, p 39)(Grdafica 18)

e o0
e 00

Smm

76 mm

Grdfica 18, Norma: Braille . Lemos Maria 2014

El mapa haptico estd construido con materiales suaves al
tacto, su forma permite la fdcil lectura de este. La estructura del
mapa estd sostenida con soportes metdlicos atornillados contra una
pared metdlica que esta soldada contra las columnas de la estacion.
Tambien posee un cilindro de polipropileno a cada lado donde pasa
el cableado hasta la columna.
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El Tag RFID UFH (El que lleva la persona y el del bus): El tag
pasivo, es un dispositivo de radiofrecuencia con cdédigo Unico, que
no es mds grande que una moneda. La persona la llevara consigo
en un brazalete. Dicho dispositivo no tiene que estar necesariomente
apuntando hacia el lector (el que recibe la senal) por lo tanto la
senal es suficientemente fuerte para activar la ayuda sonora.

Este brazalete consta de dos partes la primera consta de
polipropileno y la segunda que es la parte interior es de caucho para
comodidad del usuario.

En cuanto al bus, este dispositivo esta contenido en una
pequena caja al lado de la puerta de ingreso.

ElTag de RFID serd leido por el lector ubicado tanto en elmapa
haptico como por el lector que activa la ayuda sonora ubicada en
cada vagoén de la estacion.

e El lector RFID , se ubicaran en cada columna de cada
vagon a una altura de 1.70cm para una mejor recepcion de la senal,
este contendrd: la fuente de alimentacién, el lector RFID, la tarjeta
de programacion y el parlante, los cuales le entregaran los datos
de forma sonora al invidente. Los cables se iran por una perforacion
echa en la parte posterior de la caja y en la columna del vagon.

Este es una caja rectangular que posee formas orgdnicas pero para
que los elementos quepan dentro de este, su forma debe ser sencilla.
Sus dimensiones son: 25cm x20cm x 5cm.
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PARTES DEL DISENO: MAPA HAPTICO (ESTRUCTURA)

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Render 3 estructura de mapa haptico, Lemos Maria (2014)

Render 6 soporte metdlico, Lemos Maria (2014)



Tamano: 16 x 41 cms
Material base: Acrilico blanco mate de 3mm
Alto relieve azul en acrilico azul mate de 3mm y
~ material ADA en alfo relieve azul
PARTES DEL DISENO: MAPA HAPTICO (Braiille) RASTER BRAILLE blanco sobre alto relieve azul y
RASTER BRAILLE negro sobre base blanca de 0.5mm
Puntos de cinta doble faz espuma en la parte posterior
para su facil instalacion
Bordes redondeados
uso de la técnica del mapeo cognitivo

Render 7 Mapa hdtico (acercamiento), Lemos Maria (2014)

Render 8 Mapa hatico (braille), Lemos Maria (2014)

113

o ooo
o o
oe oo



PARTES DEL DISENO: MAPA HAPTICO (Braille)

Render 9 Partes del mapa hdtico (braille), Lemos Maria (2014)
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PARTES DEL DISENO: MAPA HAPTICO (ESTRUCTURA)

Render 10 Carcasa superior (parte interna), Lemos Maria (2014)

® 6 00 0000000000000 000000000000000000000000000000000.0 00"

Render 11 Carcasa superior (parte exterior), Lemos Maria (2014)

®e e 0000000000000 000000 000"

®ee 000000 0000000000 e e e e 00000 o

L e e N
D R )

@ e e 0000000000000 00"

Bocina Tarjeta de Lector RFID Fuente de
programacion alimentacion

Render 12 Carcasa superior (tubo cableado), Lemos Maria (2014)
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PARTES DEL DISENO: TAG EN: BRAZALETE Y BUS

: Estructura en brazalete: :
1 en polipropileno 1
! ! Exterior brazlete: Cucho ! 3
- Dimensiones : 15cm de diametro

®e 0000000000000 000000000000000000000 00" ®e e 0000000000000 0000000000000000000000 00"

Render 13 Carcasa brazalete (parte uno), Lemos Maria (2014) Render 15 Brazalete, Lemos Maria (2014)

Tag RFID

Tag RFID bus: se adhiere en
las puertas del bus

Render 14 Carcasa brazalete (parte dos), Lemos Maria (2014) Imagen 31 Bus del M.I.O, Lemos Maria (2014)



PARTES DEL DISENO: BOCINA (LECTOR TAG)

Render 16 Bocina Lemos Maria (2014)

Estructura de bocina : En polipropileno
Dimensiones: 25cm x 20cm x15cm
Altura desde el suelo 1.80cm

ooooooooooooo

Render 17 Bocina (Soportes metalicos en columna ), Lemos Maria (2014)

Bocina Tarjeta de Lector RFID Fuente de
programacion alimentacion




PARTES DEL DISENO: PISO TACTIL O PODO - TACTIL

Imagen 33 Piso tactil (Alerta), Lemos Maria (2014)
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28.2. TECNOLOGIA

Se requiere profundizar en otras areas que no competen al
diseno industrial para el desarrollo del proyecto. De esta manera se
toma en cuenta, el sistema de identificacién por radiofrecuencia
pasivo en UHF que permite identificar objetos en pocos segundos
sin necesidad de visibn directa entre la antena indentificadora
osea el lector ubicado en los puntos estratégicos de la estacion y
las etiquedas (tags) aheridas al brazalete que posee la persona. Los
cuales abarcan un rango de distancia de lectura de hasta 10 metros
(en este caso se usara una que abarque hasta 2metros, ya que es
suficiente para el espacio determinado).

la tecnologia RFID (identificacion por radio frecuencia) para
el desarrollo de la ayuda técnica sonora ubicada en las estaciones
del sistema integrado M.I.O, Esta tecnologia estd dividida en:

*En la tecnologia ubicada en las estaciones (Un Lector RFID
pasivo, tarjeta de programacién, fuente de alimentacién de energia
y bocina)

*Enlatecnologia que lleva consigo el usuario (tag RFID activo)
Las siglas en ingles RFID, quieren decir (ldentificacion por radio
frecuencia). El cual es un sistema de almacenamiento de datos
remotos. Permite recibir y responder mensajes por radiofrecuencia
desde un emisor hasta un receptor RFID.

*En la tecnologia ubicada en las estaciones (Un Lector RFID
pasivo, tarjeta de programacién, fuente de alimentacién de energia
y bocina)

sconectan estos elementos entre si2, el lector RFID UHF se
conecta por medio de conexion usb y la bocina mediante conexion
en forma de banana a la tarjeta de programacion.

Tanto el mapa haptico como las ayudas sonoras ubicadas
en cada vagon de la estacion del sistema integrado M.I.O. tendrdn
un lector de RFID. {Imagen 34). Este mide 8cm x2cm, y siempre estard
prendido emitiendo una senal de radio frecuencia, esperando que
algun invidente pase con un tag RFID pasivo para ser leido.

El principal objetivo de un lector de RFID es transmitir y recibir
senales, convirtiendo las ondas de radio de los tags en un formato
legible para las computadoras. Este transmite energia al tag, para
recibir desde el tag los datos correspondientes a las comunicaciones.

Imagen 34, Lector de RFID Medidas 80mm x20mm. Recuperado de: http://m.alibaba.
com/product/é60076750899/1M_Reading_Distance_USB_Passive_RFID/productdetail.
html

Una vez recibida la informacién del tag RFID pasivo que
tiene el invidente. El lector de RFID envia los datos a una tarjeta de
programacién. (Imagen 35). En donde se traducen estos datos y se
envian a una bocina para emitir el mensaje, por Ej.: Vagdn B1 — Rutas
E 31, T31.

Se tendrd que programar la tarjeta de programacién para
que envie los datos correctos a la bocina para que la persona con
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discapacidad visual lo escuche. Estos datos son sobre el vagdén vy las La tecnologia que lleva consigo el usuario (tag RFID pasivo) no
rutas que llegan a dicho lugar. poseen alimentacion eléctrica. La senal que les llega de los lectores
ubicados en la estacion induce una corriente eléctrica pequena vy
Por ofro lado se pobra usar una bocina o parlante sencillo ¢ ficiente para operar el circuito integrado CMOS del tag, de forma
[PEIE) DECIEr SMIegiel |2 N e eler somers que puede generar y fransmitir una respuesta. . Es decir cuando la
. persona con discapacidad visual pase con su tag RFID pasivo cerca a
un lector ubicado en la estacién, este recibird informacién del lector
y enviara una devuelta para que el lector ubicado en la estacion
la traduzca y emita la ayuda sonora. La distancia de aproximacion
es de max 2 metros como minimo para que esta ayuda técnica se
active. {lmagen 37).

ee 0 0000000000000 00000

A R R R I IR IR IR IR ST

Imagen 35, Tarjeta de programacion The Raspberry Pi medidas: 85.60mm x 56mm x
21mm.

Para que todo lo anterior funcione se tendrd que utilizar una
fuente de alimentacién para controlar los voltajes. (Imagen 36).

@0 00 0000000000000 000 000
-

-y
® e0o 000 0000000000000 0 00
.

Imagen 37, Tag RFID UFH, abarca una distacia de lectura de hasta 2 metos. . Recupe-
rado de: http://rfidtiming.com/wp-content/uploads/2011/11/RFID-Tages.jpg

e SRR

Por ofro lado el tipo de
bocina que se usa para emitir
la senaletica sonora es de 4
pulgadas es decir 10cm, posee
un diametro de bobina de 1/2

, . i pulgada (1.5cm) y un rango de
Imagen 36, Fuente de alimentacion LED 5V 5A 100 ~ 120V de entrada de salida Unica .
fuente de alimentacién conmutada / 200 ~ 240V AC transformador 25W 5V. Medidas ~ frecuencia de 200 - 10.000 Hz.
929mm x27mmx3ém. Recuperado de: http://es.aliexpress.com/item/LED-power-supply- ([magen 38)
5V-5A-100-120V-200-240V-AC-input-single-output-switching-power-supply/747552751. .

hfml ®ee 00000 0000000000000 00

Imagen 38, Bocina
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28.3. DISENO INTERDISCIPLINARIO

La palabra interdisciplinar se refiere a todo aquello que
involucra varias disciplinas con el fin de desarrollar algo. En este caso
es el desarrollo del proyecto de orientacién de personas en situacion
de discapacidad visual (invidentes) dentro de las estaciones fipo
parada del M.I.O. Donde la interdisciplinaridad implica el traspaso
de los limites habituales de una corriente de pensamiento o de una
disciplina académica. Y esto aparece con el surgimiento de

nuevas necesidades que obligan a buscar respuestas en otra u otras
disciplinas diferentes a la que se estd frabajando.

AqQui se toma en cuenta la ingenieria electrénica como
disciplina interdisciplinar para alimentar el desarrollo del proyecto,
en el funcionamiento del RFID pasivo, primordial para la orientacion
de las personas en situacion de discapacidad visual dentro de las
estaciones fipo parada del sistema infegrado M.I.O. En cuanto al
diseno se encarga de la gestion del proyecto, como también del
desarrollo formal de las partes, importante para la interaccion entre
el usuario y el objeto. Dando como resulfado un sentfido total de
unidad entfre ambas disciplinas.

29.MODO DE USO
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N° 1. a. La persona se acercard a la estacion y el lector
RFID ubicado en el mapa haptico enviard la primera sehal que
serd recibida por el tag RFID ubicado en el brazalete de la persona
en situacion de discapacidad visual, (Render 19 y 20). b. Este tag
enviard una senal de vuelta, ¢. esta senal serd traducida por la
tarjeta de programacion dentro del mapa hdtico y reproducird

la primera ayuda sonora: Bienvenido, nombre de la estaciéon y la
direccion. (se programa para que la sefal se envie una sola vez).
(Render 21).

Posteriormente la persona se acercard al mapa hdptico para
“leer" en que muelle para la ruta a esperar. (Render 22).

Render 19 Modo de uso, paso uno, Lemos Maria (2014)

. .

Render 20 Modo de uso, paso dos, Lemos Maria (2014)

121

oo oo oo

o0

oo oo oo



N° 2. a. La persona reproducird la ruta a seguir con la ayuda
de losetas tdctiles ubicadas a lo largo de la estacién (Render 23),
cuando la persona con discapacidad se acerque al vagén indicado
por el mapa a una distancia enfre 1m y 30cm, el lector RFID ubicado
en muelle enviara la segunda seial que larecibird el tag RFID ubicado
en el brazalete de la persona en situacion de discapacidad visual,
(Render 24), b. Este tag enviara una senal de vuelta, ¢. esta senal
serd traducida por la tarjeta de programacion ubicada en la bocina
y enviard la segunda ayuda sonora: Nombre de vagon, rutas a parar
(se programa para que la sefhal se envie una sola vez).{Render 25),

Render 21 Modo de uso, paso tres, Lemos Maria (2014)

Render 23 Modo de uso, paso cinco, Lemos Maria (2014)

Render 24 Modo de uso, Render 25 Modo de uso, paso siete, Lemos

; paso  seis, Lemos Maria Maria (2014)
Render 22 Modo de uso, paso cuatro, Lemos Maria (2014) (2014)
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N° 3. a. Cuando los buses lleguen al vagén, el lector RFID
ubicado en muelle enviarala sefal que larecibird el tag RFID ubicado
en el bus, b. Este tag enviara una senal de vuelta, c. cada tag de
RFID tiene un nUmero de identificacién diferente, es de esta manera
como la senal de cada ruta se puede fraducir con la ayuda de la
tarjeta de programacién, una vez traducida se envia a la bocina e
indica la ruta que paro, por €j. T-31. (Imagen 39 y render 26)

Imagen 39 Modo de uso, paso ocho, Lemos Maria (2014)

Render 26 Modo de uso, paso nueve, Lemos Maria (2014)

30. ERGONOMIA
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El fipo de usuario que se toma en cuenta dentro del
proyecto de orientacion, es sensorial, donde la afectacién se da
en lo visual y para ello se debe tener en cuenta lo siguiente: la
persona en situacion de discapacidad visual que se desplaza
con perro guia requiere de un ancho libre de paso adicional
para detectar obstaculos. Las dimensiones iddneas dependen
de diversas variables personales, pero se definen los siguientes
rangos: ancho 0.90cm a 1.10cm vy longitud 1.15 cm a 1.25cm

En cuanto a la ergonomia del diseno se debe tener
en cuenta lo siguiente para la lectura del mapa haptico:

eLos pardmetros establecidos en la norma braille.

*El alcance de la zona de barrido ergondmico depende
propiamente del tipo de soporte sobre el que se coloque el plano:
es decir se deberian utilizar superficies inclinadas, y si esto no fuera
posible, horizontales. Nunca se deben usar planos verticales, ya que
entorpeceria la lectura.(ONCE, 2012, P 20)

eLas dimensiones del drea de barrido ergondémico sobre
superficies inclinadas son: Inclinacién: un mdéximo de 30 grados. En
este caso se usaran 15° grados para facilitar la lectura del mapa
haptico.La altura desde el suelo hasta el borde inferior del plano:
1.20cm. Profundidad: la propia del plano, hasta un mdximo de 60
cm. En este caso seria una profundidad de 30 cm. Y por parte de la
estructura delmapa hdptico se tiene en cuenta bordesredondeados,
y superficies lisas que faciliten la “lectura” de dicho mapa.
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Estas dimensiones facilitarion que la persona pueda “leer” o
percibir con mayor facilidad el mapa haptico. (ONCE, 2012, P 20).

31. MATERIALES Y PROCESOS DE
PRODUCCION
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Materiales para el mapa hdptico: En cuanto a los materiales
se deben elegir materiales que cumplan requisitos de: resistencia,
durabilidad, facilidad de limpieza y mantenimiento, acabado mate,
agradables al tacto y que ni ellos mismos ni sus acabados sean
tdxicos. Un aspecto clave a considerar es que deben permitir la
inclusidon de los textos en braille. El acabado de los materiales siempre
serd mate, sin brillos, para facilitar la observacion y localizaciéon
de la informacidn, tanto téctil como visual. Si se emplean pinturas
para obtener colores bien contfrastados hay que cerciorarse de
que,ademds de ser resistentes al uso, no sean téxicas.(ONCE, 2012, p
23)

Cierto tipo de metales o la madera no puedan soportar
directamente textos en braille. Es por eso que se opta porel acrilico
opaco. El cual permite mantener coherencia visual del elemento,
también permite la lectura tactil (braille) y no obstaculiza la visual. Es
resistente y no se deforma con facilidad. Con respecto al ambiente
este puede ser de larga duracion y permite no ser reemplazado con

frecuencia.

Resumen de materiales para el mapa haptico (braille):
Material base: acrilico blanco mate de 3mm, alto relieve azul en
acrilico azul mate de 3mm y material ADA en alto relieve azul, RASTER
BRAILLE blanco sobre alto relieve azul y RASTER BRAILLE negro sobre
base blanca, puntos de cinta doble faz espuma en la parte posterior
para su facil instalacion.

Para las demds estructuras se tiene pensado el uso de los
materiales como el polipropileno, debido a que este material es
de alta resistencia, es facil de moldear y colorear, tiene una alta
resistencia ala fractura por flexiéon, tiene buena resistencia al impacto
superior a temperaturas, y es de bajo costo.

Proceso de producciéon para el mapa hdptico: para la
produccion de las carcasas de la estructura del mapa , se opta por
la extruccién de polimeros en este caso polipropileno, que significa
la extrusion consiste en hacer pasar bajo la accién de la presidon un
material termopldstico a través de un orificio, que posteriromente
toma forma en el molde.

Para la implementacion del sistema braille se usa El Método
Raster, que permite disenar senalizacién Braille, que comprende
Leyes y Derechos para los Estadounidenses con Discapacidades,
y autorizado por la ANSI (American Natfional Standards Institute),
organizacién sin dnimo de lucro que supervisa el desarrollo de
estdndares para productos, servicios, procesos y sistemas en los
Estados Unidos.

El Método Raster, es la mejor solucion para la senalizaciéon
Braille por su facilidad de fabricacion, amigable para la lectores
Braille, avalado por normas intfernacionales y leyes dedicadas a la

proteccién de las personas en situaciéon de discapacidad visual.el
metodo raster usa un softwar fraductor donde se ingresa el texto
que se deseq, luego la maquina hace perforaciones e inserta los
rasters (esferas), en los materiales flexibles como el acrilico el Raster
(Esfera) es sostenido por el ajuste estricto de la friccion, debido a que
las esferas Raster y los agujeros en los materiales son hechos bajo
instrucciones precisas. (Imagen 40).
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Imagen 40, Método Rasper. Recuperado de : http://www.visionengravers.com/pro-
ducts/images/accessories/Raster-Braille-Inserter-D.jpg

Materiales y produccién para el brazalete: El material para el
brazalete sera polipropileno y el material interior de caucho,dentro
de estos se ubicard el tag RFID. La decision sobre estos materiales
se debe a su estructura resistente y bajo costo de produccion. Los
procesos a tener en cuenta es la inyecciéon y la extruccion.

Materiales y produccién para ellector enlabocina: El material
a usar es el polipropileno, en donde contendrd la bocinag, la fuente
de energia, y el tag lector. En cuanto al proceso de produccion se
toma en cuenta la extruccion.

32. ENSAMBLE E INSTALACIO
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Ensamble mapa hdptico: Para las uniones de las piezas de
la estructura del mapa hdptico, se hace uso del metodo “macho -

hembra”. Y para la fijacion total de estas estructuras, se usaran
tornillos en la unidn de estas piezas. En cuanto a la instalaciéon se
ubicard a 1.50 cm de la entrada a una altura de 1.20cm desde el
suelo. En donde estard sujeta a una pared metdlica (que estard
soldada a las columnas de la estacién) por medio de unos soportes
metdlicos, que serdn atornillados a la estructura. También se toma en
cuenta la instalacién del cableado de los elementos electrénicos al
interior de la estructura, la cual estard cubierta por unas estructuras
rectangulares a ambos lados del mapa, y cuyo objetivo es ocultar y
conectar el cableado hasta las columnas de la estacién (Render 27)
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Render 27 Mapa hdptico, vista explosionada, Lemos Maria (2014)

Ensamble de la bocina: Para la estructura de la bocing,
también se utilizo el método macho - hembra para su debido empate
e igualmente se ubicaron tornillos en las uniones para mayor fijacion.
Por ofro lado la bocina estard atornilla a unos soportes metdlicos que
estardn soldados en las columnas de las estaciones , la cual tendrd
un agujero en el cenfro por donde pasara el cableado atravez
de dicho soporte hasta llegar al interior de la columna que es por
donde se obtiene la energia , necesaria para el funcionamiento de
los elementos electronicos al interior de la carcasa de la bocina.

125



33. ESTUDIO DE COSTO
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Para el estudio de costos, se tuvo en cuenta una estimacion
sobre los procesos, materiales y elementos electronicos que tiene

competencia en el presente proyecto.

Mapa hdptico: Para la realizaciéon del mapa hdptico se tuvo
en cuenta la empresa dado, disefio para fodos, la cual se dedica
al diseno y fabricacién de elementos para personas en situacién de
discapacidad visual en el pais. El cual tiene como sede la ciudad
de Bogotd. Ellos se rigen por los estdndares de fabricacion y uso de
materiales para personas en situacion de discapacidad visual, lo
que hace que sus productos sean amigables con el consumidor y
duraderos ante la inclemencia del ambiente. (Imagen 41)
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Imagen 41, DADO, disernio para fodos

Dentro de la cotizacion del mapa hdptico, se tuvo en cuenta:
materiales (En donde este debe ser de fextura visual mate, alto
relieve, alto contraste , la informacién concisa y bdsica, rasters y
cumplir con la normativa de alcance), y fabricaciéon del mismo. El
cual da un total de $299.000 COP por unidad. (Imagen 42 y 43)
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Imagen 43 Cotizacion dos, DADO diseno
para todos.

Imagen 42 Cotizacion uno , DADO diseno
para todos.

Se debe tener en cuenta el total de las estaciones para la
fabricacion de los mapas hdpticos, es decir, se fabricaran 52 mapas
el cual da un total de $15.548.00 COP .

Elementos Electrénicos: El valor del Tag o etfiqueta RFID es
de $ 200 COP por unidad, hay que tener en cuenta que estardn
ubicados dentro del brazalete del invidente y los buses; para poder
ser identificados. El lector RFID tiene un valor de $ 100.000 COP por
unidad, y hay que recalcar que se ubicaran un promedio de mdximo
5y minimo 3 lectores por cada estacién, distribuidos dentro del mapa
y las estructuras que contendrdn las bocinas en cada muelle del
lugar. La empresa donde se consiguen dichos elementos electrénicos
se llama AUTOMATIZA SOLUCIONES S.A.S. Otro elemento electrénico
importante dentro de la lista es la tarjeta de programacién, la cual
tiene un valor de $ 210.000 COP por unidad, en Micro Elecfrénicos en
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la ciudad de Cdli.

Otros valores a tener en cuenta, produccidn de audio
$200.000 COP. Produccion de sonido $ 1.200.000 COP. Y finaimente
programacion de tarjeta y sistema RFID $1.600.000 COP.

Piso tactil o podo tdctil: este elemento tambien se obtiene por
medio de la empresa dado, disefio para fodos. El cual posee un valor
de $14.000 COP por cuatro metros, sumando un total de $460.250
COP por estacién. Y la instalacion de la estructura del mapa vy la del
piso tactil tiene un valor de $200.000 COP por estacion. Es decir que
la instalacion total en las 52 estaciones del sistema es de $10.400.000
COP.

34. PLANOS
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En las siguientes paginas, se dard muestra de los planos que
competen al proyecto " orientacién para personas en situacion
de discapacidad visual (invidentes) en las estaciones del sistema
infegrado M.I.O. de la ciudad de Cali.

En dichos planos se realizaron por medio del sistema de
proyeccién dietrico el cual da muestra de la vista frontal, lateral
,superior y perspectiva, de cada objeto.

También se senala caracteristicas importantes a tener en
cuenta para la fabricacion de dichos elementos como: materiales,
peso, dimensiones, entre otros.
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Sistema de Proyeccion: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m Ad
NUumero de hoja: S) Escala ]:2
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Vista fronfal

Logo | Nombre de institucién:
Universidad del Valle

Nombre de pieza:

Anotaciones

Brazalete 2
Universidad | Nombre:
_dei Valls_ Maria Fernanda Lemos Rodriguez
. T Fecha de realizacion:
Nota de confencialidad 18 /07 / 2015

La informacion contenida en este planc| Nombre de revisor:

es propiedad de univalle, cualguier uso
no%u orizade de esta informcnglc'm serg JUI’CIdDS de pl’OYBCfO de grudo
Fecha de revision:

castigada porla ley. 19/09/2015

Vista lateral

Vista perspectiva

Nombre de Proyecto:
Yo - Guio Sistema de orientacién para invidentes en el M.LO

Material: Esc. perspectiva 1:5
Polipropileno Escala Esc. de vistas 1:2
Masa: Acabado:
84.04 Mate
Sistema de Proyeccion: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m A4
Numero de hoja: 6 Escala 1:2
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Vista Superior

Logo = Nombre de institucién:
Universidad del Valle
Nombre de pieza:
Bocina carcasa |

Anotaciones

Universidad | Nombre:

del Valle Maria Fernanda Lemos Rodriguez
sl Fecha de realizacion:
Nota de confencialidad 18 /07 / 2015

La informacion contenida en este plane] Nombre de revisor:

es propiedad de univalle, cualguier uso
no%u orizado de esta informc:gén serd J_UFQdOS de proyec’ro de grodo
Fecha de revision:;

castigada por la ley. 19/09/2015
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Vista lateral

Vista perspectiva

Nombre de Proyecto:
Yo - Guio Sistemna de orientacién para invidentes en el M.LO

Material: . Esc. perspectiva 1:5
Polipropileno Escala Esc. de vistas 1:5
Masa: 292320 Acabado: Mate
Sistema de Froyeccion: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m A4
NUmero de hoja: / Escala 1:5
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Vista frontal

Logo = Nombre de institucion:
Universidad del Valle

Nombre de pieza:
Bocina carcasg 2

Anotaciones

Universidad| Nombre:
_del Valls_ Maria Fernanda Lemos Rodriguez

T Fecha de realizacion:
Nota de confencialidad 18 /07 / 2015

La informacion contenida en este plane. Nombre de revisor:

a5 propiedad de univalle, cualguier uso
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Fecha de revision:

castigada por laley. 19/09/2015
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Vista lateral

Vista perspectiva

Nombre de Proyecto:
Yo - Guio Sistermna de orientacion para invidentes en el M.ILO

Material: Esc. perspectiva 1:5
Polipropileno Escala Esc. de vistas 1:5
Masa: Acabado:
173.53 Mate
Sistema de Proyeccidn: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m A4
NUmero de hoja: 8 Escala 1:5
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Universidad
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Nota de confencialidad

La informacion contenida en este planc
es propiedad de univalle, cualquier uso
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castigada por la ley.

Nombre de institucion:

Universidad del Valle
Nombre de pieza:
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Nombre: . i
Maria Fernanda Lemos Rodriguez
Fecha de realizacién:

18 /07 / 2015
Nombre de revisor:

Jurados de proyecto de grado
Fecha de revision:

19/09/2015
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Vista perspectiva

Nombre de Froyecto:
Yo - Guio Sistemna de orientacién para invidentes en el M.LO

Material: Esc. perspectiva 1:5
Acero Escala Esc. de vistas 1:5
Masa: Acabado:
31.05 Mate
Sistema de Froyeccion: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m A4
Numero de hoja: 9 Escala 1:5
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Nombre de Proyecto:
Yo - Guio Sistermna de orientacion para invidentes en el MLO

Material: Esc. perspectiva 1:5
Acero Escala Esc. de vistas 1:5
Masa: :
39.66 Acabador s te
Sistema de Proyeccion: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m A4
NUmero de hoja: 11 Escala 1:5
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Universidad
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La informacion contenida en este planc
es propiedad de univalle, cualguier uso
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Universidad del Valle

Nombre de pieza:
Tubo cubierta
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Maria Fernanda Lemos Rodriguez

Fecha de realizacion:
18 /07 2015
Nombre de revisor:
Jurados de proyecto de grado

Fecha de revision:
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Vista lateral

Vista perspectiva

Nombre de Proyecto:
Yo - Guio Sistema de orientacion para invidentes en el M.LLO

Material: Esc. perspectiva 1:10
Polipropileno Escala Esc. de vistas 1:10
Masa: Acabado:
258.46 Mate
Sistemna de Froyeccion: Dimensiones: Formato:
Sistema diédrico m.m Ad
Numero de hoja: 11 Escala 1:10
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La investigacion realizada a lo largo del semestre dio como
resultado solucidén a un planteamiento de un problema que involucra
problemas sociales y de integracion. Se tomé como usuario a las
personas en situacién de discapacidad visual y se eligié el peor caso
para abarcar desde la persona invidente (la que no ve nada) hasta
la persona que posee baja vision que hace uso de herramientas tan
comunes como: las ayudas técnicas, que puede ser tdctiles, sonoras,
etc.

Desde el principio de este proceso se empezaron a conocer
todos los elementos que contribuyen a la desorientacion de la
persona en dicho espacio, lo cual lo excluia del contexto social,
en donde no se podia desarrollar plenamente como ciudadano.
También se pudo entender que dentro del sistema no existia ningun
elemento que permitiera la orientacién de persona en situacion de
discapacidad visual, ya que los elementos encontrados dentfro de
este, fallaban por falta de mantenimiento, estaban mal ubicados, o
habia ausencia de estos.

Por otro lado para poder abarcar una solucion se tuvo en
cuenta la manera en la que el usuario con discapacidad visual
pudiese obtener la informacion de manera mds rdpida y concisa,
planteando de esta manera ayudas sonoras para la identificacion
de cada muelle y un mapa tdactil para el conocimiento general de la
estacién. Dos puntos importantes para generar orientacion, ya que
es la relacion que existe entre la persona y los objetos a su alrededor
y el conocimiento general del espacio en donde se ubica.

La propuesta planteada revuelve la necesidad bdsica
de la orientacion de las personas con discapacidad visual en las
estaciones tipo parada del sistema integrado, M.I.O para ello se
apoyd en pardmetros de senaletica para personas en situacion
de discapacidad visual y el uso de sus facultades (de sus sentidos
restantes). Es decir el uso de referencias, mediciones, indicadores,
etc. que son las mismas ayudas tdctiles y sonoras ubicadas a lo largo
de la estacion.

Finalmente se concluye que laintervencion en el espacio fisico
ayuda en gran medida a la persona en situacion de discapacidad
visual, ya que esta, se apoya en herramientas brindadas por el medio
que lo rodea y no necesita valerse de otra para poder orientarse
es decir: identificar los vagones y rutas a abordar; ayudando en la
integraciéon y la autonomia personal. En pocas palabras se puede
decir que se mejoro la participacion de las personas en situacién de
discapacidad visual, gracias a la intervencién del factor contextual
en el cual solia existir barreras que impedian el desarrollo social vy
psicoldgico de la persona, torndndola solitaria y dependiente de
otros usuarios del sistema.

ALCANCE DEL PROYECTO

La solucion facilita la orientacidn de las personas con
discapacidad visual, solo en las estaciones tipo parada del sistema
integrado M.I.O. Esto para poder reconocer el espacio en el que se
encuentran, y poder ubicarse en un vagén especifico y abordar la
ruta necesitada por la persona.

Este proyecto busco la integracién social, respeto por las
personas con discapacidades y la autonomia de ellas para
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desplazarse. Ademds el proyecto responde a los requerimientos
legales de las normas de accesibilidad al entorno publico, en este
caso al servicio de transporte publico urbano y a las entidades
encargadas de velar por las personas con capacidades diferentes.
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