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Area: Accesibilidad
Tema: Desempefio Ocupacional en la actividad usar transporte publico colectivo bajo
preceptos del Paradigma de Autonomia Personal (Disefio Universal Inclusivo).

PALABRAS CLAVES: DESEMPENO OCUPACIONAL- TRANSPORTE PUBLICO
(COLECTIVO) — DISENO UNIVERSAL INCLUSIVO — ACCESIBILIDAD -
PARTICIPACION - ENTORNO FiSICO — PERSONAS CON DISCAPACIDAD

1 INTRODUCCCION
1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA CIENTIFICO

La Terapia Ocupacional es una disciplina del &mbito de la salud, tal como dice Botinelli
(2011) cuando se habla de salud no se habla de una intervencion acotada, sino de una
intervencion en un contexto.

En los ultimos afios, se ha desarrollado un enfoque que considera a la disciplina como
promotora de una sociedad ocupacionalmente justa (Towsend y Wilcock, 2003),
enfocada en la necesidad de incrementar la conciencia individual, comunitaria y politica
para generar igualdad de oportunidades (Kronenberg, Sim6 Algado, 2007).

Teniendo en cuenta estas cuestiones, podemos plantear, que el tema de la propiciacion
de entornos accesibles es una variable a tener en cuenta en el desarrollo integral del ser
humano. Los estudios presentados en Australia por las terapistas ocupacionales
Desleigh M. De Jonge e Ingrid Schraner (2010) abonan la teoria de que los costos
econdomicos en salud de la sociedad son mayores, si no se ponen en practica estrategias
como las del disefio universal. Por “disefio universal” se entendera el disefio de
productos, entornos, programas y servicios que puedan utilizar todas las personas, en la
mayor medida posible, sin necesidad de adaptacion ni disefio especializado. “El disefio
universal no excluird las ayudas técnicas para grupos particulares de personas con
discapacidad, cuando se necesiten” (Asamblea General de ONU, 2006, pag. 5).

Segun explica José Antonio Ubierna (2011, pag. 166), la movilidad accesible consiste
en la aplicacion sistematica de los principios de la Accesibilidad Universal a todos
aquellos ambitos del entorno exterior que permiten el desenvolvimiento, uso y disfrute
del mismo en condiciones de seguridad, comodidad, eficacia, autonomia personal,
sostenibilidad y uso facil. En este contexto, el transporte es una pieza clave al permitir
vertebrar el mosaico de la movilidad accesible.

Desde la mirada de la Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad
(2006), y su ratificacion en nuestro pais, a través de la ley 26378 (2008), la accesibilidad
es un derecho que implica la real posibilidad de una persona de ingresar, transitar y
permanecer en un lugar, de manera segura, confortable y autonoma. Ello implica que las
barreras de entorno fisico deben ser suprimidas.

La presente investigacion pretende echar luz sobre la percepcion de los usuarios del
Servicio de Rehabilitacion Nacional (SNR) sobre la presencia de barreras fisicas en la
accesibilidad al transporte publico colectivo.

Pretende ademds vincular el andlisis de los entornos fisicos y la “cadena de
accesibilidad” en el transporte publico.

Segun lo expuesto por la CONADIS (Comisién Nacional Asesora para la Integracion de
las Personas con Discapacidad, 2007) en el Plan Nacional de Accesibilidad, habra que
proponer acciones para eliminar barreras en la llamada cadena de transportes: que
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incluye desde las paradas y estaciones hasta unidades de colectivo, sistemas de
comunicacion y/o informacion tanto publicas como privadas.

Ya desde el afio 1997 se marcaron las pautas de un disefio de las unidades de colectivo
para que sea accesible para las “personas con movilidad reducida” (DECRETO 914/97),
con modificatorias en el decreto 467/98 y estipulando desde ese entonces un plan de
adecuacion de flota para lograr en 2002 contar con un 100% de colectivos accesibles,
objetivo claramente no cumplido tampoco hasta la fecha, en el ambito de la nacion.
Segun lo expresa en su pagina web, la Comision Nacional Reguladora de Transporte
(CNRT), en la actualidad se cuenta con una adecuacion del 90%, pero las autoras de
este trabajo han observado la existencia de unidades que no se ajustan a la normativa.
Asi, a la hora de viajar en forma autéonoma, siguen existiendo barreras fisicas que
dificultan la actividad “usar colectivo”, y por ende el desempefio ocupacional y la
integracion comunitaria. “Hay que abordar el tema de las mejoras necesarias a partir de
la cantidad de personas que no acceden a ¢éI” (Bernardelli, 2010, pag.21).

Se pretende a través del presente trabajo extraer de primera fuente, los propios usuarios
de colectivo que presentan alguna discapacidad, las opiniones sobre las dificultades que
presenta el entorno fisico, percibidas durante la actividad “usar transporte publico
colectivo”.

En base a las inquietudes expuestas, y basdndonos en nuestra propia observacion de lo
que ocurre con las personas con discapacidad cuando viajan en colectivo, surge el
siguiente planteo del problema a investigar.

1.2 PREGUNTA DE INVESTIGACION

(Cuales son las principales barreras fisicas percibidas como limitantes del Desempeiio
Ocupacional en la actividad usar transporte publico colectivo, por las personas con
discapacidad permanente que concurren al SNR durante el 2° cuatrimestre del afo
20167

1.3 RELEVANCIA Y JUSTIFICACION:

Con respecto a la relevancia tedrica, esta investigacion permitird conocer las
percepciones especificas de las personas con discapacidad que concurren al SNR sobre
las barreras fisicas en el acceso al transporte publico urbano, para que puedan ser
tomadas como base de futuras investigaciones.

En cuanto a la relevancia practica, se podran evaluar nuevas formas de intervencion y
desarrollar programas teniendo por objetivo favorecer la participacion en actividades de
las personas con discapacidad, en el ambito urbano. También se podran plantear
objetivos de tratamiento en personas que puedan atravesar situaciones en las que el
desempefio ocupacional, debido a las barreras fisicas en el uso del transporte, se vea
interferido.

En el plano de la relevancia social, el conocimiento de los resultados del presente
trabajo, podran servir de base para mejorar las politicas publicas en cuanto al transporte,
aportar los datos a tener en cuenta para que se mejore la cadena de accesibilidad.
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1.4 HIPOTESIS

Las principales barreras fisicas percibidas como limitantes del desempefio ocupacional
en la actividad usar transporte publico colectivo, por las personas con discapacidad
permanente que concurren al SNR durante el 2 cuatrimestre de 2016 son: mala
sefalizacion de la parada, demasiada altura desde la parada al colectivo y ausencia de
rampas que funcionen, en ese orden de importancia.

1.5 OBJETIVOS GENERALES

Caracterizar las principales barreras fisicas percibidas por las personas con discapacidad
permanente como limitantes del desempefio ocupacional en la actividad usar transporte
publico colectivo entre los usuarios del SNR durante el 2° cuatrimestre de 2016.

OBJETIVOS ESPECIFICOS
- 1) Identificar las barreras fisicas que perciben en los colectivos y sus paradas, las
personas con discapacidad permanente que concurren al SNR durante el 2°
cuatrimestre de 2016.

- 2) Identificar en la actividad “usar transporte ptblico colectivo” los pasos que
presentan mayor dificultad.

- 3) Identificar cudles son las principales soluciones percibidas que faciliten la
actividad “usar transporte publico colectivo”

- 4) Identificar segun el tipo de discapacidad de los usuarios del SNR, las
principales barreras constructivos percibidas.
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2. DESARROLLO
2.1 MARCO TEORICO

La presente investigacion habla de Transporte, en particular el Colectivo, de los
entornos fisicos relativos a lo que se llama “cadena de accesibilidad en el transporte”,
del desempefio ocupacional y del disefio universal inclusivo.

La terapia ocupacional ha sido definida de diversas formas a lo largo de su historia, sin
embargo, una caracteristica ineludible y comun tiene que ver con la afirmacion de que
la participacion en ocupaciones afecta significativamente la salud, el bienestar y la
calidad de vida de las personas (Carlson & Clark, 1991, citado en Willard & Spackman,
2011,). Asi, la terapia ocupacional historicamente ha centrado su intervencion en
personas que necesitan soportes tanto a nivel personal como social, para un desempefo
mas efectivo.

Segun Kielhofner (2004), los seres humanos son sistemas dindmicos, auto organizados
que siempre evolucionan y cambian en el tiempo. La participacion ocupacional continua
resulta la base de esta autoorganizacion y emerge de la relacion entre la persona con las
condiciones del ambiente.

El ambiente en el cual uno desempefia ocupaciones es una combinacion de aspectos
fisicos y sociales. Estos contextos ocupacionales resultan significativos para el
desempefio, y la participacion ocupacional es facilitada y construida por estos contextos.
El ambiente impacta otorgando oportunidades y recursos, y creando condiciones que
desafian y demandan ciertas condiciones en la participacion de la persona. Se conceptua
comprendiendo las dimensiones fisica, social, econdmica y politica. La dimension fisica
consiste en espacios y objetos. Los espacios se refieren a contextos tanto naturales como
fabricados, con los cuales las personas pueden interactuar.

Cuando se habla de Desempefio Ocupacional, se habla de la expresion completa de una
forma ocupacional, por ejemplo, tomar una ducha, montar en bicicleta o tomar un
colectivo.

El desempefio ocupacional se evidencia a través de actividades significativas, tareas e
interacciones interpersonales, alcanzando asi la competencia, el dominio y Ila
adaptacion. Ademads, no sucede en el vacio, sino paralelo al desarrollo y la adquisicion
de determinados roles vitales. El dominio de ciertas destrezas depende de la capacidades
neurofisiologica, neuropsicologica, neuromuscular, es decir, de la estructura y
funcionamiento del cuerpo humano en todas sus dimensiones. (Begofia Polonio Lopez,
2003). La participacion en actividades ayuda a crear nuestra identidad.

Segtin la CIF (Clasificacion Internacional de las Funciones y la Discapacidad (CIF) de
la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), citada en el trabajo de Fernandez, M.;
Gaviglio, A., &Adur S., G. (2012), el término de participacion se describe como el acto
de involucrarse en una situacion vital y en un contexto con diversos factores
ambientales, constituidos por el ambiente fisico y social en el que las personas viven y
conducen sus vidas. Segun continuan citando las autoras, este concepto se relaciona con
el marco tedrico del modelo de la ocupacion humana de Kielhofner, (2007), donde el
término “participacion” se basa en lo que se denomina” capacidades de desempeinio” las
cuales son aquellas habilidades fisicas y mentales, y a las formas que son utilizadas y
percibidas durante el desempeiio.

Cuando los individuos participan en una ocupacion, lo hacen dentro de un entorno
social y fisico que a su vez esta situado dentro de un contexto o ambiente. En el Marco
de Trabajo de Terapia Ocupacional (2008), se utilizan los términos entorno y contexto

6



Metodologia de la investigacion y Diseflo de trabajo final
Mariela Bacari, Veronica Bamberger, Ana Barbacovi

con el fin de destacar la necesidad de que se consideren todas las condiciones que
influyen en el desempefio del cliente.

Al mencionar el término contexto ocupacional, parrafos antes, se enuncié como existen
condiciones que facilitan y condiciones que desafian la participacion en ocupaciones.
Asi comienzan a definirse los facilitadores y las barreras.

Se entiende por barreras fisicas a las “interferencias e impedimentos que se manifiestan
en toda la estructura del entorno fisico, cuando su conformacién dimensional,
morfolégica y/o constructiva crea trabas al autovalimiento de las personas con
discapacidad o con circunstancias discapacitantes”. (Coriat,2002, p.130).

El presente trabajo se enfoca en el desempeno de las personas con discapacidad en la
actividad Tomar colectivo, es por eso que se define, de acuerdo con la Ley Nacional N.°
24.901 (1997), en su Capitulo I, articulo 9° “se considera persona con discapacidad a
toda persona que padezca una alteracion funcional permanente, transitoria o prolongada,
motora, sensorial o mental que, en relacion a su edad y medio social, implique
desventajas considerables para su adecuada integracion social o laboral”

Se puede clasificar la discapacidad en cinco formas, segun menciona la Ley 10.592 de
la Provincia de Buenos Aires.

Discapacidad motora: Se considera discapacidad motora a un término global que hace
referencia a las deficiencias en las funciones y estructuras corporales de los sistemas
osteoarticular y neuro-musculo tendinoso (asociadas o no a otras funciones y/o
estructuras corporales deficientes), y las limitaciones que presente el individuo al realizar
una tarea o accion en un contexto/entorno normalizado, tomando como parametro su
capacidad/habilidad real, sin que sea aumentada por la tecnologia o dispositivos de ayuda
o terceras personas.

Discapacidad sensorial auditiva: Se considera discapacidad auditiva a un término global
que hace referencia a las deficiencias en las funciones y estructuras corporales del sistema
auditivo (asociado o no a otras funciones y/o estructuras corporales deficientes), y las
limitaciones que presente el individuo al realizar una tarea o accion en un
contexto/entorno normalizado, tomado como parametro su capacidad / habilidad real, sin
que sea aumentada por la tecnologia o dispositivos de ayuda o terceras personas.
Discapacidad sensorial visual: Se considera discapacidad visual a un término global que
hace referencia a las deficiencias en las funciones visuales y estructuras corporales del ojo
y/o sistema nervioso (asociado o no a otras funciones y/o estructuras corporales
deficientes), y las limitaciones que presente el individuo al realizar una tarea o acciéon en
un contexto/entorno normalizado, tomado como parametro su capacidad / habilidad real y
las restricciones en su desempeiio, considerando los dispositivos de ayudas oOpticas
adaptaciones personales y/o modificaciones del entorno.

Discapacidad visceral: Se considera discapacidad visceral a un término global que hace
referencia a las deficiencias en las funciones y estructuras corporales de los sistemas
cardiovascular, hematoldégico, inmunologico, respiratorio, digestivo, metabdlico,
endocrino y genitourinarias (asociadas o no a otras funciones y/o estructuras corporales
deficientes), y las limitaciones que presente el individuo al realizar una tarea o acciéon en
un contexto/entorno normalizado, tomado como parametro su capacidad/habilidad real.
Discapacidad mental: Se define a la Discapacidad Mental como un término global que
hace referencia a las deficiencias en las funciones mentales y estructuras del sistema
nervioso (asociadas o no a otras funciones y/o estructuras corporales deficientes), y en las
limitaciones que presente el individuo al realizar una tarea o acciébn en un
contexto/entorno normalizado , tomando como parametro su capacidad habilidad real, sin
que sea aumentada por la tecnologia o dispositivos de ayuda o de terceras personas.
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Asi mismo, se considera que una discapacidad puede ser: ¢ Total: cuando el individuo ha
perdido mas del 66 % de sus capacidades. ¢ Parcial: cuando no alcanza dicho porcentaje. ©
Permanente: cuando no hay recuperacion ad integrum de la capacidad afectada e
Transitoria: cuando la capacidad afectada puede ser recuperada a través de los diferentes
medios terapéuticos

El especialista en ergonomia Miguel Critchlow (en Necchi, Suter, Gaviglio, 2014, en la
pag.192) refiere que contar con determinado nivel de habilidades o capacidades que
posibiliten la interaccion con el medio promueve la inclusion social de una persona,
porque la sociedad la percibe como uno de sus miembros activos. No siempre las
personas con discapacidad motriz y/o sensorial o aquellas que presentan una
disminucién en su movilidad y comunicacion pueden alcanzar por si solas ese umbral
de habilidades. De este modo se advierte la imperiosa necesidad de modificar el medio
construido para que se torne funcional para todos por igual.

Desde los afios 70, Disciplinas proyectuales como la Arquitectura, introdujeron este
concepto de cambio de “Una Sociedad para Todos” referido fundamentalmente a la
Accesibilidad. No se trata de derribar barreras sino, de disefiar sin ellas, comenzandose
a difundir el concepto de Accesibilidad en los d&mbitos de la edificacion, el urbanismo,
el transporte y posteriormente la comunicacion, como quedo6 plasmado en el Programa
de Accion Mundial para las Personas con Discapacidad de Naciones Unidas, en
1982. Se instala el concepto de “Accesibilidad Fisica Integral” como condicionante para
la integracion y normalizacion de las personas con movilidad y comunicacion reducida
y que seria el germen que ha ido evolucionado hasta el término de Accesibilidad
Universal (segln se explica en los documentos del COCEMFE)

Se crean una serie de principios que resumen esta filosofia del disefio: los “siete principios
del Diseno Universal” y ofrecen una guia para entender mejor las caracteristicas que
resuelven las necesidades de tantas personas como sea posible.

1. Uso Equitativo: el disefio es util y comerciable para personas con diversas
capacidades.

2. Flexibilidad en el uso: El disefio debe incorporar un amplio rango de preferencias
individuales y capacidades.

3. Uso simple e intuitivo: Facil de entender, sin importar la experiencia del usuario, el
nivel de conocimientos, las habilidades en el lenguaje o el nivel de concentracion en el
momento del uso.

4.  Informacion perceptible: El disefio debe comunicar la informaciéon necesaria con
eficacia al usuario/a, sin importar las condicion ambiente o las capacidades sensoriales del
mismo.

5. Tolerancia al error: El diseflo debe minimizar los peligros y consecuencias adversas
ante acciones accidentales o inintencionadas.

6. Bajo esfuerzo fisico: El disefio debe ser usado eficiente y comodamente con el
minimo esfuerzo o fatiga.

7. Tamafio y espacio para el acceso y el uso: Deben proporcionarse el tamafio y espacio
apropiados para el acceso, el alcance, la manipulacion y el uso sin importar el tamafio de
cuerpo de la persona, la postura o la movilidad.

De estas corrientes surge la idea de que la discapacidad estd muy determinada por la falta
de adecuacion de los entornos con los que se interactia y que las barreras de todo tipo
discriminan e impiden el disfrute de los derechos de todos los ciudadanos.
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El autor Diego Hernandez hace la siguiente mencion “(la accesibilidad) hace referencia
a la facilidad con que cada persona puede superar la distancia que separa dos lugares, y
de esta forma ejercer su derecho como ciudadano (...) la accesibilidad, ademas de una
dimension territorial, también es caracteristica individual con relacion al nimero de
opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y actividades™.
(Miralles y Cebollada, 2003, Pag.14)

Pensar en accesibilidad es pensarse en un paradigma “tardomoderno” en el estudio de
conocimiento, segun caracterizacion de Pardo (2003), donde comienza a pensarse a las
personas excluidas de lo productivo (en particular las personas con discapacidad
permanente) como sujetos merecedores de un lugar en la sociedad.

De Jong, (1979-1981) hace un andlisis critico de las ideas, actitudes y concepciones
vigentes en torno a las personas con discapacidad. Define asi tres paradigmas: E/
Paradigma Tradicional caracterizados por el rechazo y la discriminaciéon y sin
considerar a las personas con discapacidad como sujetos de derechos; el Paradigma
Rehabilitador, a la luz de la CIDDIM (Clasificacion Internacional de Deficiencias,
Discapacidades y Minusvalia) con la mirada en el individuo y sus deficiencias, que
habilitan un abordaje terapéutico con acento en la omnipotencia del profesional tratante.
Sin embargo, la practica esta centrada en el sujeto y ha significado un avance
significativo en la calidad de vida de las personas; y por ultimo el Paradigma de la
Autonomia Personal, nace del movimiento de Vida Independiente de los afios 70
(USA), y se define como “el derecho de un individuo a ser autosuficiente en la
realizacion y desarrollo de su propia vida”. Promueve la igualdad de oportunidades para
todos en diversos aspectos (movilidad, transporte, barreras arquitectonicas, ayudas
técnicas). Bajo sus preceptos, la discapacidad desaparece si se concibe una sociedad
amigable y accesible para todos. (Ciapat, 2012/2013). Este paradigma es el precursor de
preceptos como el Disefio Universal Inclusivo y de la Integracion Comunitaria. Brian
Dudgeon, en el capitulo 19 de Terapia Ocupacional, dice sobre integracién comunitaria,
dice: “Para disenar objetivos e intervenciones que promuevan la participacion en las
comunidades, es importante considerar los intereses de los individuos especificos y las
necesidades de toda la comunidad. Al promover la participacion, se utiliza tanto un
enfoque centrado en el cliente como uno centrado en la comunidad. (...) También
incluye la creacion de entornos accesibles que promueven la membresia del individuo,
su pertenencia y el sentido de desempefiar un rol constructivo. Sobre una base
poblacional o comunitaria, la intervencion destaca la accesibilidad en los entornos
fisicos, sociales y culturales. Los enfoques centrados en la comunidad generalmente
involucran la defensa de un disefio universal o accesible en toda la comunidad, y la
promocion del conocimiento y la inclusion de aquellos con caracteristicas o capacidades
diferentes.” (Dudgeon, 2011, Pag. 181/182)

Una buena accesibilidad pasa desapercibida a los usuarios. Esta accesibilidad
desapercibida, implica algo mas que ofrecer una alternativa al peldafio de acceso: busca
un disefio equivalente para todos, comodo, estético y seguro.

Es sinonimo de calidad y seguridad siendo este requisito fundamental en el disefio. Si
carece de seguridad en el uso para determinado grupo de personas, deja de ser accesible.
“La gran ventaja de la “accesibilidad desapercibida” es el valor agregado que otorga al
disefio, ya que no restringe a su uso a un tipo o grupo etario de personas. Los entornos,
productos o servicios pueden ser usados con comodidad por todos a lo largo de la vida.”
(Boudeguer Simonetti, A.; Prett Weber, P.; Squella Fernandez, P, 2014, pag.14). Las
autoras refiriéndose a este concepto de “accesibilidad desapercibida”, lo hacen
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naturalizando la accesibilidad, esto es, en definitiva, lo que terminan expresando al
pensar el disefio como herramienta para construir desde el vamos “todo para todos”.
Otro concepto introducido dentro de este marco del Disefio Universal, es la “cadena de
accesibilidad™: se refiere a la capacidad de aproximarse, acceder, usar y salir de todo
espacio o recinto con independencia, facilidad y sin interrupciones. Si cualquiera de
estas acciones no es posible de realizar, la cadena se corta y el espacio o situacion se
torna inaccesible.

El desplazamiento fisico de una persona, entre un punto de origen y un destino, implica
traspasar los limites entre la edificacion y el espacio publico o entre éste y el transporte.
Ahi radica la importancia en la continuidad de la cadena de accesibilidad (Boudeguer
Simonetti, A.; Prett Weber, P.; Squella Fernandez,P. 2014).

En los espacios urbanos en general, el transporte publico masivo se convierte en un
elemento clave para las administraciones -en términos de demanda potencial- debido a
la necesidad cotidiana de la poblacion de desplazarse. Para Rey y Cardozo (2007). En la
concepcion actual de la movilidad urbana, el transporte publico colectivo no constituye
uno mas dentro del conjunto de modos de transporte, debido a las multiples
implicancias que conlleva su utilizacion. Con frecuencia es el modo mas utilizado -
cuando no el tnico- por sectores considerados marginales debido al punto de vista socio
econdémico Yy territorial, como menores de edad, ancianos o trabajadores periféricos.
Precisamente, su accion a favor de la cohesion social y espacial es bien conocida, al unir
los barrios mas alejados o carenciados con el centro de la ciudad, puesto que el empleo
de transportes mas rapidos para algunos usuarios es dificil de asumir. (Osvaldo Daniel
Cardozo, Erica Leonor Gomez, Miguel Alejandro Parras, 2009)

“El transporte es una forma de movilidad funcional y representa un area importante de
desempefio ocupacional” (Rigby, P.; Stark, S.; Letts, L. y Ringaert, L., 2011, p.838).
Uno de los grandes desafios a los que se enfrentan las ciudades contemporaneas, entre
ellas Buenos Aires, es el de la movilidad cotidiana. Actividades tales como ir a trabajar,
salir de compras, concurrir al médico, visitar a un amigo, pueden involucrar el uso de un
colectivo (Junca Ubierna, 2011). En particular, lo que es motivo de esta investigacion,
concurrir autbnomamente a las actividades que se desarrollan en el Servicio Nacional de
Rehabilitacion.

“Encontrar un medio de transporte inaccesible no hace mas que impedir la realizacion
de estas actividades. Asi, en particular las personas con discapacidad son las que ven
sus derechos mas vulnerados” (Vega Pindado, 2006, pag.30), resultando ademas un
“elemento 1til a la discriminacion” (Arq. Benardelli, 2010, pag. 21). La discriminacion
invisible se da cuando nadie objeta, nadie presenta obstaculos reales, pero siempre hay
una causa formal que impide la concrecion de algo importante (Fundacion Par, 2008).
En la actualidad, y a la luz de la Ley 26378/2008, y lo que proponen las asociaciones de
personas con discapacidad, las estrategias de Disefio Inclusivo son indispensables para
lograr la integracion y no discriminacion. Segun la estadistica poblacional destacada por
el COCEMFE (Observatorio de la Discapacidad, 2015) de Espaia, se puede decir que la
accesibilidad es fundamental para un 10 % de la poblacion, para un 40 % es necesario y
para el 100 % es confortable (Declaracion de Estocolmo EIDD, 2004). Incluyendo en
ese 40% al grupo familiar o de asistencia de las personas con discapacidad, a las madres
con nifios, mujeres embarazadas, adultos mayores, considerados por las leyes nacionales
como Personas con Movilidad Reducida.

No hay que perder de vista que el disefio universal tiene como principales destinatarios
a las personas con discapacidad permanente, a las personas con discapacidad transitoria,
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a los adultos mayores, a las embarazadas, personas con cargas pesadas, personas que se
movilizan con nifio y a todos en general.
Segun los expositores durante el “Curso de accesibilidad y ayudas técnicas*“(2012/2013)
brindado por el Centro Iberoamericano de Autonomia Personal y Ayudas Técnicas
(CIAPAT), bajo el paradigma de la autonomia personal, la discapacidad desaparece y la
sociedad se torna amigable y accesible para todos. El objetivo es que las Personas con
Discapacidad (PCD), junto a otros colectivos postergados, sean reconocidas en su
condicion de ciudadanos, de trabajadores, de personas autosustentables (Coriat, 2008,
pag. 7).
Segun el marco legal, desde el afio 1997 se marcaron las pautas de un diseno de las
unidades de colectivo para que sea accesible para las “personas con movilidad reducida”
(DECRETO 914/97), con modificatorias en el Decreto 467/98 bajo el titulo “Transporte
automotor publico. Transporte y arquitectura diferenciada para personas con movilidad
reducida”.
En el articulo 22 de dicho decreto regula expresamente las caracteristicas de los
llamados vehiculos de piso bajo o semibajo donde la altura no debera superar los 0,40m
entre la calzada y el piso del colectivo.
“En todos los casos los vehiculos deberan contar con las siguientes caracteristicas:
a) Un “arrodillamiento” no inferior de cero coma cero cinco (0,05) metros y los
complementos necesarios que permitan el ingreso y egreso de un usuario de silla de
ruedas, o con las caracteristicas que satisfagan el cumplimiento de las condiciones arriba
expresadas.
b) Una puerta de cero comas noventa (0,90) metros de ancho libre minimo para el
paso de una silla de ruedas.
¢) En el interior se proveera por lo menos, de dos (2) espacios destinados a sillas de
ruedas, ubicados en el sentido de la marcha del vehiculo, con los sistemas de sujecion
correspondientes para la silla de ruedas pudiéndose ubicar en los dos (2) lugares, segin
las necesidades dos (2) asientos comunes rebatibles.
d) Se dispondra también una zona de ubicacion para los apoyos isquiaticos:
- la barra inferior de dicho apoyo estara colocada a cero comas setenta y cinco (0,75)
metros desde el nivel del piso.
- la barra superior de un (1,00) metro desde el nivel del piso y desplazada
horizontalmente cero comas quince (0,15) metros de la vertical de la barra inferior y,
- se considerara un modulo de cero comas cuarenta y cinco (0,45) metros de ancho por
persona.
e) Los accesos tendran pasamanos a doble altura. El interior contara, ademas:
- con pasamanos verticales y horizontales:
- dos (2) asientos de uso prioritario por parte de personas con movilidad y comunicacion
reducidas, debidamente sefalizados, segin la Norma IRAM 3722, con un plano de
asiento a cero comas cincuenta (0,50) metros del nivel del piso.
- espacio para guardar bolsos o cochecitos de bebés, que no interfieran la circulacion.
f) La identificacion de la linea debera tener una optima visualizacion, los nimeros y
ramales deberan estar en el frente de la unidad y anexarse en los laterales, cercanos a las
puertas. Las leyendas tendran que hacerse en colores contrastantes sobre fondos opacos.
g) Las unidades seran identificadas con el “Simbolo Internacional de Acceso, segin el
pictograma establecido en la Norma IRAM 3722 en su frente y en los laterales.
h) Las maquinas expendedoras de boletos deben ser posibles de accionar por todos los
pasajeros, con una altura maximo de uno coma treinta (1,30) metros desde el nivel
del piso a la boca de pago y contaran con un barral o asidero vertical a ambos lados.
i) No podran utilizarse ni colocarse sistemas de molinetes u otros sistemas que dificulten
o impidan la movilidad y circulacién de los pasajeros. La circulacion debera tener un
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ancho minimo de cero comas setenta (0,70) metros, salvo que sea utilizada por personas
en silla de ruedas, en cuyo caso el ancho minimo serd de cero comas ochenta (0,80)
metros hasta el lugar reservado para alojar las sillas.
j) El piso del coche se revestird con material antideslizante y poseerd un area de
pasillo de transito sin desniveles que debera cubrir no menos de cuarenta por ciento
(40 %) del area total de circulacion del vehiculo, donde se ubicaran la puerta de ascenso
y una para el descenso de pasajeros y llevard una franja de sefializacion de cero comas
quince (0,15) metros de ancho en los bordes de entrada y salida del vehiculo.
k) La altura recomendada para los pulsadores de llamada es de uno coma treinta y cinco
(1,35) metros como maximo y de uno coma veinticinco (1,25) metros como minimo,
medidos desde el nivel del piso: ubicados en los dos (2) barrales de puertas de salidas y
por lo menos en un barral en el medio de la zona delantera y otro barral en el medio de la
zona trasera. En todos los sitios destinados a ubicar sillas de ruedas y asientos reservados
para personas con movilidad y comunicacion reducidas, los pulsadores deberan estar
situados a una altura de un (1,00) metro +/- cero coma diez (0,10) metros.
Todos los pulsadores deberan contar con una sefal luminosa que indique la efectivizacion
de la llamada y el pulsador dispuesto en las zonas de emplazamiento de las sillas de
ruedas, deberd producir una sefal visual intermitente en el puesto de mando del
conductor. Esta sefial se identificara con el “Simbolo Internacional de Acceso”, segln el
pictograma aprobado por la Norma IRAM 3722.
1) Se deberan incorporar sistemas de informacion referidos a recorridos, paradas
proximas, y paradas en las que se encuentra estacionado el vehiculo. Las mismas deberan
ser posibles de recepcionarse por parte de personas con disminucion visual o auditiva.
1l) Toda otra indicacion del conductor, también debera ser posible de recepcionarse por
parte de personas con disminucion visual o auditiva.
A.1.2. Lasrenovaciones de vehiculos que se efectuaran a partir del 31 de diciembre de
afo 2.000 de acuerdo a los porcentajes establecidos en el cronograma que antecede,
deberan ser de vehiculos con las caracteristicas del “piso bajo” de hasta cero coma
cuarenta (0,40) metros de altura entre la calzada y su interior, un “arrodillamiento” no
inferior a los cero coma cero cinco (0,05) metros y con los complementos necesarios que
permitan el ingreso y egreso en forma autéonoma y segura y la ubicacion en su interior de
personas con movilidad y comunicacion reducidas - especialmente usuarios de sillas de
ruedas y semiambulatorios severos, cumpliendo asimismo con las demas exigencias
técnicas mencionadas en los parrafos precedentes.
29/04/98. Publicado: B. O. 06/05/98.
La CNRT también explica entre la normativa a favor de las personas con discapacidad
la gratuidad en el Transporte Publico cubriendo cualquier trayecto, con sélo presentar el
Certificado de Discapacidad. Explicita ademas que las personas con discapacidad que
no puedan usar el Transporte Plblico podran requerir un transporte especial entre los
centros de rehabilitacion, educacion, tratamiento o diagnostico y su domicilio, en forma
gratuita. Estas medidas, sin embargo, no resuelven el problema de la integracion en
sentido amplio (Bernardelli, 2010).
“Hay que abordar el tema de las mejoras necesarias a partir de la cantidad de personas
que no acceden a €1” (Bernardelli, 2010, pag.21)
Seglin un informe de la Fundacion Par del afio 2008, entre los problemas reales que
enfrentan las personas con discapacidad a la hora de asistir a centros de formacidn para
la reinsercion laboral esta “el problema de conseguir transportes publicos adaptados”, y
estd indicado como uno de los elementos desmotivantes a la hora de capacitarse.

(p.167).
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Cabe destacar que el transporte urbano en CABA, se rige por un marco legal, tanto
municipal como nacional, por otro lado, es vasta la legislacion en cuanto a los derechos
que le competen a las Personas con Discapacidad.
Se pueden aportar ciertas cifras en lo referido a la poblacion con discapacidad de la
ciudad de Buenos Aires. La prevalencia de la poblacion con discapacidad en CABA es
del 9,9%
Dentro de este grupo, el 55% tienen discapacidad motora, el 12,5% discapacidad
mental, el 15% discapacidad auditiva, el 8% discapacidad visual, y otra discapacidad,
8%, todos estos datos obtenidos del COPIDIS (2011)
La constitucion de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires contiene un conjunto de
normas que presentan un sostén legal para la formulacion de politicas que integren la
planificacion del transporte colectivo en la planificacion urbana, y que posibiliten la
equidad en el acceso a los servicios publicos.
Respecto al desarrollo de las personas, el articulo 11 de “derechos y garantias” sostiene
que la CABA promueve la remocion de los obstaculos de cualquier orden que impidan
el desarrollo de la persona y la efectiva participacion de la vida politica, economica
social en la comunidad.
Desde una perspectiva Nacional, nuestro pais adhiere a la Convencion sobre los
Derechos de las Personas con Discapacidad, en el afio 2008 con la Ley N°26.378. Por
otro lado, la Ley 24.314 Sistema de Proteccion Integral de los Discapacitados,
sancionada en el afio 1994, que modifica la Ley N.° 22.431, justamente en sus articulos
referidos a la accesibilidad urbana para personas con discapacidad, plantea lo siguiente:
CAPITULO IV - Accesibilidad al medio fisico
A los fines de la presente ley, entiéndase por accesibilidad la posibilidad de las personas
con movilidad reducida de gozar de las adecuadas condiciones de seguridad y autonomia
como elemento primordial para el desarrollo de las actividades de la vida diaria, sin
restricciones derivadas del ambito fisico urbano, arquitectonico o del transporte, para su
integracion y equiparacion de oportunidades.
Entiéndase por barreras fisicas urbanas las existentes en las vias y espacios libres publicos,
a cuya supresion se tender por el cumplimiento de los siguientes criterios: a) Itinerarios
peatonales: contemplaran una anchura minima en todo su recorrido que permita el paso de
dos personas, una de ellas en silla de ruedas. Los pisos seran antideslizantes, sin resaltos ni
aberturas que permitan el tropiezo de personas con bastones o sillas de ruedas. Los
desniveles de todo tipo tendrdn un disefio y grado de inclinacidon que permita la
transitabilidad, utilizacion y seguridad de las personas con movilidad reducida
e) Senales verticales y elementos urbanos varios: las sefales de trafico, semaforos, postes
de iluminacion y cualquier otro elemento vertical de sefializacion o de mobiliario urbano se
dispondran de forma que no constituyan obstaculos para los no videntes y para las
personas que se desplacen en silla de ruedas;
ARTICULO 22.- Entiéndase por barreras en los transportes, aquellas existentes en el
acceso y utilizacion de los medios de transporte publico terrestres, aéreos y acuaticos de
corta, media y larga distancia, y aquellas que dificulten el uso de medios propios de
transporte por las personas con movilidad reducida; a cuya supresion se tenderd por
observancia de los siguientes criterios: a) Vehiculos de transporte publico: tendran dos
asientos reservados, sefializados y cercanos a la puerta por cada coche, para personas con
movilidad reducida. Dichas personas estar n autorizadas para descender por cualquiera de
las puertas. Los coches contar n con piso antideslizante y espacio para ubicacion de
bastones, muletas, sillas de ruedas y otros elementos de utilizacion por tales personas. En
los transportes aéreos deber privilegiarse la asignacion de ubicaciones proximas a los
accesos para pasajeros con movilidad reducida. Las empresas de transporte colectivo
terrestre sometidas al contralor de autoridad nacional deberian transportar gratuitamente a
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las personas con movilidad reducida en el trayecto que medie entre el domicilio de las
mismas y el establecimiento educacional y/o de rehabilitacion a los que deban concurrir.
La reglamentacion establecera las comodidades que deben otorgarse a las mismas, las
caracteristicas de los pases que deberdn exhibir y las sanciones aplicables a los
transportistas en caso de inobservancia de esta norma. La franquicia sera extensiva a un
acompanante en caso de necesidad documentada. Las empresas de transportes deberan
incorporar gradualmente, en los plazos y proporciones que establezca la reglamentacion,
unidades especialmente adaptadas para el transporte de personas con movilidad reducida;
b)Estaciones de transportes: contemplaran un itinerario peatonal con las caracteristicas
senaladas en el articulo 20 apartado a), en todas su extension; bordes de andenes de textura
reconocible y antideslizante; paso alternativo a molinetes; sistema de anuncios por
parlantes; y servicios sanitarios adaptados. En los aeropuertos se prever n sistemas
mecanicos de ascenso y descenso de pasajeros con movilidad reducida, en el caso que no
hubiera métodos alternativos

Igualmente, la ley 26.378, que adhiere a la Convencion sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad, cita el Articulo 9 referido a Accesibilidad, donde los
paises miembro, se comprometen a adoptar medidas pertinentes para asegurar el
acceso de las personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las demas,
al entorno fisico, el transporte, la informacion y las comunicaciones, incluidos los
sistemas y las tecnologias de la informacion y las comunicaciones, y a otros servicios
e instalaciones abiertos al publico o de uso publico, tanto en zonas urbanas como
rurales. Estas medidas, que incluiran la identificacion y eliminacioén de obstaculos y
barreras de acceso, se aplicaran, entre otras cosas, a los edificios, la via publica, el
transporte y otras instalaciones exteriores e interiores como escuelas, viviendas,
instalaciones médicas y lugares de trabajo.

En cuanto a la normativa en ciudad de Buenos Aires, la ley N 962 (codigo de
edificacion de la ciudad de Buenos Aires), en su Anexol” Accesibilidad fisica para
todos”, e incorpora estas definiciones:
“-accesibilidad al medio fisico: es aquella que posibilita que posibilita a las personas con
discapacidad permanente circunstancia discapacitantes (desarrollar actividades en
edificios y en ambitos urbanos y utilizar los medios de transporte y sistemas de
comunicacion)
-barreras de transporte: son los impedimentos que presentan los sistemas de transporte
particulares y colectivos (de corta, media y larga distancia), terrestres, maritimos,
fluviales, o aéreos a las personas con discapacidad o con circunstancias incapacitantes.
-barreras fisicas: expresion que involucra a las barreras arquitectonicas, las barreras
urbanisticas, las barreras de transporte y barreras de comunicacion.
Con la accesibilidad se persigue la integracion comunitaria y vida autonoma de las
personas con discapacidad, en las condiciones del entorno fisico, de las comunicaciones y
de transporte, que permitan el libre desenvolvimiento de todas las personas de una
sociedad, eliminando las barreras urbanas arquitectonicas de movilidad, asi como
implementarlo técnicas especializadas en la comunicacion para las personas con
discapacidad auditivas y visuales.”

Por otra parte, la Defensoria del Pueblo de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, ha
publicado la Guia para usuarios del transporte publico (2015) dénde, a favor de los
derechos de las personas con discapacidad especifica: “Es obligatorio, en todos los
transportes publicos de pasajeros, permitir el acceso a toda persona con discapacidad
acompafiada por su perro o cualquier otro dispositivo de asistencia (como, por ej.,
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elementos ortopédicos). Dos asientos cercanos a la puerta de ascenso al colectivo
deberan estar reservados y debidamente sefializados para ser usados por personas con
movilidad reducida (ancianos, embarazadas o portadoras de bebés y personas con
discapacidad). Todas las unidades que circulen deben contar con rampas
(electromecanicas, extraibles o rebatibles) que garanticen la accesibilidad para personas
con discapacidad. Las unidades también deben tener incorporados los apoyos
isquiaticos y los dispositivos de sujecién para quienes lo necesiten, en los lugares
reservados para sillas de ruedas, espacios que deben tener también timbre para anunciar
descenso. El chofer tiene la obligacion de prestar la asistencia necesaria para desplegar
el mecanismo de ascenso/descenso a la unidad cuando la persona con discapacidad se
encuentra sola. Ante cualquier incumplimiento, deberd denunciarse la situacion a los
teléfonos de la CNRT y de la empresa de transporte que figuran en la unidad, indicando
numero de unidad, lugar, fecha y hora del incidente."

Las personas que formaron parte de nuestra muestra concurrian todas al SNR. El
servicio Nacional de Rehabilitacion (SNR) es un organismo publico descentralizado
dependiente del ministerio de salud y es rector, dentro del ambito de la salud, en lo
referente a la normalizacion y ejecucion de las politicas de discapacidad y
rehabilitacion. A su vez, fomenta la practica de deporte y la recreacion como actividad
complementaria del proceso de rehabilitacion médica y como estrategia del desarrollo
personal y de la integracion social de las personas con discapacidad.
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2.2 METODOLOGIA

2.3 TIPO DE DISENO:

-Segun el grado de conocimiento sobre el tema:

El disefio de este trabajo es del tipo descriptivo exploratorio, tal como dice Ynoub
(2014) ya que, el objetivo estuvo orientado en tratar de construir e identificar cuales son
las principales barreras fisicas como limitantes del desempefio ocupacional en el acceso
al transporte publico colectivo, siendo un primer acercamiento al tema.

-Segun el tipo de trabajo a realizar:

Se define como trabajo de campo, puesto que a través de las entrevistas se recogieron
los datos, directamente de las respuestas de los usuarios, en el SNR.

-Segun la posicion del investigador en relacion al objeto:

Es observacional debido que se orienta a identificar cuales son las principales barreras
fisicas como limitantes del desempefio ocupacional en el acceso al transporte publico
colectivo. Requiere, por parte del investigador, la observacion de fendmenos tal cual lo
refieren los participantes de la muestra en la realidad, y luego un anélisis en el que no se
manipularon las variables.

-Segun el movimiento del objeto:

Es transversal o sincrdonico, ya que se realizaron entrevistas en un inico momento, sin
hacer foco en la variacion de las variables a lo largo del tiempo.

-Segun la temporalidad de los datos:

Es prospectivo, los datos fueron generados en el transcurso de la investigacion por
medio de la administracion de entrevistas a los usuarios del transporte publico colectivo
que asisten al SNR.

-Segun el enfoque metodologico:

Es Mixta, si bien se basa en estructuras delimitadas previamente al trabajo de campo, las
cuales surgen del analisis y agrupacion de diferentes escalas que, por medio de sus
valoraciones/tabulaciones, proceso y andlisis ya establecidos, permitieron cuantificar los
diferentes aspectos a analizar, existen escalas que se construyen a partir de las preguntas
abiertas, basadas en criterios subjetivos profundizando en el mundo de los significados,
“existiendo una oposicion complementaria,(...) que produce riqueza de informacién y
mayor fidelidad interpretativa” (Souza Minayo, 2003, pag.26)

24 UNIVERSOY MUESTRA:
Universo: Todas las personas con una discapacidad permanente que concurren al SNR y
acceden al medio de transporte publico colectivo, mayores de 18 afios.

Muestra: 32 personas con una discapacidad permanente que concurren al SNR y
acceden al medio de transporte publico colectivo, mayores de 18 afios.

Procedimiento muestral: El procedimiento muestral es no probabilistico (Rubio y Varas,
1999) de tipo bola de nieve. La seleccion de la muestra se realizo durante 45 dias, en el
rango horario de 12 hs a 14 hs los dias lunes, miércoles y viernes, por lo tanto, aquellas
personas que no asistieron dentro de este horario quedaron fuera de la probabilidad de
permanecer a nuestra muestra. Luego de entrevistar al primer grupo, los mismos
participantes, nos fueron indicando quienes cumplian con el criterio de inclusién de ser
usuarios de colectivos.
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CRITERIOS DE INCLUSION Y EXCLUSION DE LA MUESTRA
Inclusion: Todas las personas que

- Tengan alguna discapacidad permanente

- Que tengan Certificado de Discapacidad (CUD).

- Concurran a alguna actividad del SNR

- Mayores de 18 afios.

- Hayan usado colectivo alguna vez desde 2012 hasta junio de 2016('%)

Exclusion: Aquellas personas que:
- Que no comprendan las consignas.
- No participen de todas las preguntas de la entrevista.

2.5 DEFINICIONES OPERACIONALES
ESTRUCTURA DEL DATO:

UNIDAD DE ANALISIS (UA): Cada una de las personas con una discapacidad
permanente que concurren al SNR en transporte publico colectivo, durante el segundo
cuatrimestre del 2016.

VARIABLES

1) Edad

Se trata del rango etario en el que se encuentran los individuos entrevistados. Se
considerd la cantidad de anos en numeros enteros (desde el afio de nacimiento hasta el
ano de la entrevista -2016- ), sin considerar los meses, incluida dentro de los intervalos
enumerados.

Variable suficiente.

Escala de valores:
R1:18a27/28a37/38a47/48a57/58a67/68a77/78 0o mas.

Indicador

La edad se pregunt6 al entrevistado (pregunta dos de la entrevista) y se constatd de la
lectura del CUD donde dice el aflo de nacimiento. Se tomo el nimero entero en afios, se
resto al ano 2016 el aflo de nacimiento, el resultado de la resta volco en el intervalo
correspondiente de la escala de valor Edad.

2) Sexo
Se trata de la condicion sexual con la que nacid el entrevistado. Es una variable
suficiente.

Escala de valores
R2: Femenino/ Masculino

1( ) Segtin la CNRT la actual flota tiene una antigiiedad promedio de 4 afios, y se encuentra adaptada
para PCD en un 90%.
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Indicador
El dato se recabd de la pregunta 3 de la entrevista. El valor obtenido corresponde a
alguno de los dos valores consignados en la variable Sexo.

3) Tipo de discapacidad

Indica si la persona tiene algin tipo de circunstancia propia que resulte en una situacion
de desventaja. “Discapacidad 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)” (CIF, 2001, pag.206).

Es una variable necesaria.

Escala de valores
R3: Discapacidad Motora / Discapacidad Mental / Discapacidad Sensorial Auditiva /
Discapacidad Sensorial Visual / Discapacidad Visceral

Indicador

Se obtuvo de la pregunta N°1 ¢ de la entrevista, y se corrobord el diagndstico de la
patologia discapacitante de la lectura de CUD. Si lo secuelar a la patologia incluye
debilidad o falta de fuerza, alteracion de tono etc. Se clasifico, segun la ley 10592

Por Tipo de Discapacidad. El dato obtenido se volcé codificado en la columna N°4 Tipo
de Discapacidad de la matriz de dato.

4) Tiempo de evolucion de la discapacidad

Se trata del tiempo en afios transcurridos desde el momento del diagndstico hasta la
fecha de entrevista. Si el tiempo en afnos es menor a 2 afios, se consignaran también los
meses.

Es una variable suficiente.

Escala de valores
R4:1,23,4,.83

Indicador

El valor se obtuvo de la pregunta N°1b, realizada a cada entrevistado, y en caso de que
el entrevistado haya aportado el dato de fecha del diagnostico, se realizé la resta entre
este dato y el afo de entrevista (2016).

5) Percepcion de nivel de asistencia de terceros en el acceso al transporte publico
colectivo, a causa del entorno fisico

Es una variable suficiente. La misma indica la percepcion (subjetiva) del usuario en
cuanto al nivel de apoyo de terceros, requerido para completar la actividad. Se describe
la actividad desde que sale a la vereda de su casa o desde el SNR hasta que se baja del
colectivo, pidiendo que la califique con TOTAL / MAXIMA / MODERADA /
MINIMA / NULA.

R5: TOTAL / MAXIMA / MODERADA / MINIMA / NULA
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Indicador
Se tomo¢ el valor de la respuesta 4 de la entrevista, y se volcara en el valor de la variable
coincidente.

6) Nivel de asistencia de terceros en el acceso al transporte publico colectivo a
causa del entorno fisico.

Es una variable suficiente, indica el nivel de asistencia de terceros en el acceso al
transporte, ya de que de otro modo se dificultaria o no se podria realizar la actividad.

R6: TOTAL / MAXIMA / MODERADA / MINIMA / NULA

Indicador

Se tom¢ el valor de la tabla 2, donde si el resultado fue 9 010 puntos, la asistencia es
TOTAL; si el resultado es 7 a 8 puntos, la asistencia es MAXIMA, si el resultado es 4 a
6 puntos la asistencia es MODERADA; si el resultado es 1 a 3 la asistencia es
MINIMA; si el resultado es 0, la asistencia es NULA.

Se evalud6 con las respuestas de la pregunta 5 de la entrevista, Se describira la actividad
en 10 pasos desde que se sale a la vereda hasta que se baja del colectivo, y se le pedird
que responda Sl en el caso que haya requerido ayuda, y NO en caso contrario.

Se le asignard 1 punto a cada respuesta afirmativa. Se sumaran los puntos obtenidos.

7) Percepcion de las barreras fisicas que dificultan la actividad usar trasporte
publico colectivo.

Se trata de una variable necesaria, se refiere a la valoracion dada a las barreras fisicas o
limitaciones que se encuentren en la actividad “usar colectivo”. Es una variable con
cuatro dimensiones, que se describen a continuacion.

Escala de valores
R7: 7a) “Barreras en la calle”, 7b) “Barreras en la parada”, 7c)“Barreras en el acceso al
colectivo”, 7d)* Barreras en el colectivo™.

Indicador

Se utilizarad como indicador las preguntas 8,9, 10 yl1 realizadas durante la entrevista y
se pedird que se asigne un puntaje del 1 al 5 a cada obstaculo sefialado, donde 5 es la
situacion mas problematica o “maxima dificultad”, 4 es “gran dificultad”, 3 es
“moderada dificultad”, 2 es “minima dificultad” y 1 es “ninguna dificultad”, eligiendo
como “ principal dificultad percibida” las condiciones que obtengan el puntaje mas alto
(4 y 5 puntos) de entre todas las respuestas.

El resultado de la variable compleja resultard de las sentencias con mads alto puntaje
elegidas entre todas las subvariables, se considera como el puntaje mas alto a las
respuestas que obtengan 4 y 5 puntos. De este modo, pueden existir 2 0 més valores con
el mismo puntaje.

Para lograr un correcto calculo de frecuencias, valorar por si o por no, cada una de las
sentencias enunciadas como valores de las 4 subvariables.

Aplicando el céalculo de frecuencias, se eligieron como percepcion de la principal
dificultad a los tres valores que aparecen con mayor frecuencia.
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Subvariable 7 a) Barreras en la calle

Se trata de una variable necesaria, y se refiere a la valoracion dada a las barreras fisicas
que se encuentren en el acceso al transporte publico colectivo en el trayecto desde la
puerta del SNR hasta la parada del colectivo, o desde la puerta del lugar de origen hasta
el colectivo.

Escala de valores

R7a: Calle rota o en mal estado / Ancho inadecuado (muy estrecho) / Presencia de
obstaculos (puestos de revistas, puestos de flores, bolsas) /salientes en las paredes a baja
altura, carteles a baja altura /otros

Indicador

Se utilizara como indicador la pregunta 8§ realizada durante la entrevista y se pedira que
se asigne un puntaje del 1 al 5 a cada obstaculo sefialado, donde 5 es la situacion mas
problematica o “maxima dificultad”, 4 es “gran dificultad”, 3 es “moderada dificultad”,
2 es “minima dificultad” y 1 es “ninguna dificultad”. Se elige como “mayor dificultad
percibida” las condiciones que obtengan el puntaje 4 y 5 de entre todas las respuestas.
Las respuestas de la subvariable R7a) Percepcion dificulta en la calle, se obtienen de
valorar las opciones a) hasta e) de la pregunta 8.

Subvariable 7 b) Barreras en la parada

Se trata de una variable necesaria, y se refiere a la valoracion dada a las barreras fisicas
o limitaciones encontradas en la parada, incluyendo la condicién del pavimento, la
iluminacion y la informacion ofrecida.

R 7b: Distancia superior a 1 cuadra / Mala sefalizacion de la parada / Falta de
informacion pertinente / Ausencia de asientos o apoyos isquidticos en la parada/ Piso sin
distincion de baldosas /falta de iluminacion / otros

Indicador

Se utilizara como indicador la pregunta 9 realizada durante la entrevista y se pedira que
se asigne un puntaje del 1 al 5 a cada obstaculo sefialado, donde 5 es la situacion mas
problematica o “maxima dificultad”, 4 es “gran dificultad”, 3 es “moderada dificultad”,
2 es “minima dificultad” y 1 es “ninguna dificultad”. Se elige como “mayor dificultad
percibida” las condiciones que obtengan el puntaje 4 y 5 de entre todas las respuestas.
Las respuestas de la subvariable R7b) “Percepcion de dificultad en la parada” se
obtienen de valorar las opciones f) hasta l)de la pregunta 9.

Subvariable 7 ¢) Barreras en el acceso al colectivo:

Se trata de una variable necesaria, se trata de la valoracion dada a las barreras fisicas o
limitaciones encontradas en la parada, considerando la distancia de la vereda al
colectivo en altura y hasta el cordon y la presencia de obstaculos en el momento de
acceder a la unidad del colectivo.

R 7¢: Demasiada altura desde la parada al colectivo / demasiada separacion del cordon
para acceder / Presencia de charcos o baches /otros
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Indicador

Se utilizard como indicador la pregunta 10 realizada durante la entrevista y se pedira
que se asigne un puntaje del 1 al 5 a cada obstaculo sefialado, donde 5 es la situacion
mas problematica o “maxima dificultad”, 4 es “gran dificultad”, 3 es “moderada
dificultad”, 2 es “minima dificultad” y 1 es “ninguna dificultad”. Se elige como “mayor
dificultad percibida” las condiciones que obtengan el puntaje 4 y 5 de entre todas las
respuestas.

Las respuestas de la subvariable R7c¢) “Percepcion de dificultad en el acceso a la
unidad” se obtienen de valorar las opciones m) hasta o) de la pregunta 10.

Subvariable 7 d) Barreras en el colectivo:
Se trata de una variable necesaria, se trata de la valoracion mas alta dada a las barreras
fisicas o limitaciones encontradas dentro de cada unidad de colectivo.

R 7d: ausencia de rampas que funcionen / acceso a los asientos / ubicacion del timbre /
presencia de desnivel / informacion accesible / falta de espacio para circular/ otros

Indicador

Se utilizara como indicador la pregunta 11 realizada durante la entrevista y se pedira
que se asigne un puntaje del 1 al 5 a cada obstaculo sefialado, donde 5 es la situacion
mas problematica o “maxima dificultad”, 4 es “gran dificultad”, 3 es “moderada
dificultad”, 2 es “minima dificultad” y 1 es “ninguna dificultad”. Se elige como “mayor
dificultad percibida” las condiciones que obtengan el puntaje 4 y 5 de entre todas las
respuestas.

Las respuestas de la subvariable R7d) “Percepcion de dificultad en la unidad del
colectivo” se obtienen de valorar las opciones p) hasta v) de la pregunta 11.

V 8) Pasos de la actividad que requirio asistencia.
Es una variable compleja y necesaria. Las subvariables son los 10 pasos de la actividad
acceso al transporte publico colectivo.

8 a) Requiri¢ asistencia para deambular por la calle hasta la parada.
R 8a) SI/NO

Indicador

R8a: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignard NO si no
identificd requerir apoyo.

8b) Requirid asistencia para localizar la parada.
R 8b) SI/NO

Indicador

R8b: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignara NO si no
identificé requerir apoyo.
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8c1) Estando en la parada, requiri6 asistencia para buscar informacion.
R 8c1) SI/NO

Indicador R8cl:

Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a cada
respuesta afirmativa en la que identificod requerir apoyo. Se consignard NO si no
identifico requerir apoyo.

8c¢2) Estando en la parada, hubo apoyo isquiatico o asientos.
R 8¢2) Si/NO

Indicador

8c2: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignara NO si no
identificé requerir apoyo.

V8 d) Requiri6 asistencia para parar el colectivo
R 8d) SI/NO

Indicador

8d: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignara NO si no
identifico requerir apoyo.

8 e) Requirio asistencia en el acceso a la unidad.
R 8e) SI/NO

Indicador

8e: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identificd requerir apoyo. Se consignara NO si no
identifico requerir apoyo.

8f) Requiri6 asistencia en desplazarse hacia un asiento o lugar disponible
R 8f) SI/NO

Indicador

8f: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignard NO si no
identificd requerir apoyo.

8g) Requiri6 asistencia en ubicarse con seguridad
R 8¢g) SI/ NO
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Indicador

8¢g): Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignara NO si no
identificd requerir apoyo.

8 h) Requiri6 asistencia en localizar y oprimir el timbre,
R 8h) SI/NO

Indicador

8h: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignara SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignara NO si no
identificé requerir apoyo.

8i) Requirio asistencia en descender hasta la vereda-
R 8i: S/NO

Indicador

8i: Se extrae de las respuestas a la pregunta N°5 de la entrevista, y se consignard SI a
cada respuesta afirmativa en la que identifico requerir apoyo. Se consignard NO si no
identifico requerir apoyo.

V9) Nivel de desempeiio ocupacional

Se trata de valorar la ocupacion: Tomar colectivo, teniendo en cuenta cuanto del entorno
fisico interfiere en completar la actividad. Es una variable necesaria.

Escala de valores
R9 : Nivel bajo / Nivel medio / Nivel Alto.
Indicador

Se extrae de la pregunta 5 de la entrevista la cantidad de respuestas afirmativas. Si el
resultado da que requiere asistencia de 6 a 10 pasos, el nivel de desempefio es bajo, si
requiere asistencia entre 3 a 5 pasos, el nivel de desempefio es medio y si requiere
asistencia entre 0 a 2 el nivel de desempefio es alto.

V10) Frecuencia semanal del uso del colectivo para asistir al SNR.

Indica la cantidad de veces por semana que la persona usa este tipo de transporte para
asistir al SNR. Es una variable suficiente.

Escala de valores
R 10: poca frecuencia / moderada frecuencia / mucha frecuencia.
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Indicador

Se utiliza como indicador la pregunta 6 realizada durante la entrevista y se asigna como
resultado poca frecuencia si contesta 1 vez por semana; moderada frecuencia, si
contesta 2 a 3 veces por semana; mucha frecuencia si contesta 4, 5 0 mas veces por
semana.

V 11) Trayecto que realiza el usuario en colectivo.
Esta variable suficiente, indica el lugar de origen del recorrido de la persona desde su
casa hasta el SNR y viceversa.

Escala de valores
R 11: Urbano/ Interurbano

Indicador

Se utilizara como indicador la pregunta 7 de la entrevista. Se considerara como urbano,
si responde que viene de “Capital”. Se consigna Interurbano, si el usuario responde que
viene de Provincia.

V 12) Tipo de soluciones sugeridas para facilitar el acceso al transporte publico
colectivo.

Se trata de una variable suficiente, se refiere a las estrategias sugeridas por los usuarios
del SNR para mejorar el desempefio en la actividad “usar colectivo™.

Escala de valores
R 12: Educacion al conductor/ Consciencia social/ Gestion empresarial/ Gestion
Municipal.

Indicador

Se utilizara la pregunta 12 realizada en la entrevista. El valor consignado sera el que
mejor se adecue a la respuesta ofrecida por el entrevistado.

Segun Rubio y Varas, las respuestas obtenidas se agruparan de acuerdo a los items de
mayor prevalencia, obtenidos por similitud en funcion del anélisis del contenido clasico
(Ryan y Bernard, 2003, pag. 102).

Aquellas respuestas que se refieran a la respuesta humana del chofer corresponderan al
valor Educacion al conductor; Aquellas respuestas que guarden relacion con elementos
constructivos en las calles y paradas se asignardn a Gestion municipal, aquellas
respuestas que hagan mencion de modificaciones de la unidad se asignaran a Gestion
empresarial, aquellas que se refieran a concientizar a toda la sociedad, se asignaran a
Consciencia social.

2.6 FUENTES DE DATOS

Fuentes primarias: Los usuarios del SNR, entrevistados por las autoras del presente
trabajo, durante el 2° cuatrimestre del 2016.

Fuentes Secundarias Directas: La informacion obtenida a través del CUD.
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2.7 INSTRUMENTO:

Se disend una entrevista semiestructurada con la guia de un cuestionario. El mismo esta
compuesto por 12 preguntas de las cuales algunas son cerradas, presentando un listado
de respuestas, llevado al cabo por el equipo de investigaciéon a los usuarios que
concurren al SNR de lunes a viernes de 10 a 14 hs., durante el periodo del 2
cuatrimestre del 2016.

Algunas preguntas se presentan abiertas, y dan lugar a la expresion libre del sujeto
encuestado. El “criterio de credibilidad”, en este caso, segiin indica Bottinelli (2003)
esta dado por la transcripcion textual de la respuesta y la lectura del CUD.

La validacion fue dada por una “prueba de pilotaje” realizada a personas con
discapacidad y adultos mayores que no concurren al SNR, a quienes se les expusieron
los objetivos y propdsitos del presente trabajo de investigacion. En todos los casos
pudieron comprender las consignas y responder a las mismas.

La administracion fue en forma presencial, en forma oral, admitiéndose la forma escrita
a aquellos posibles entrevistados que no manejaran el lenguaje oral. La duracion de la
entrevista fue de 20 minutos.

Se expusieron a los participantes de la muestra los respectivos consentimientos
informados y autorizacion para operar en el SNR.
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3. ANALISIS DE LOS DATOS

Segtn los datos obtenidos de la entrevista realizada por el equipo de investigacion, en
conjunto a cada uno de los usuarios del SNR con discapacidad permanente, y usuarios
de transporte publico colectivo que concurrieron durante el 2°cuatrimestre de 2016, se
construy6 la matriz de datos (ver anexo 2). Donde la informacion obtenida de las
entrevistas se sistematizdé como se indica a continuacion.

Las respuestas de todos los participantes incluidos en la muestra se grabaron, para luego
ser desgravados, y los datos obtenidos, traducidos o codificados.

Una vez obtenidas las respuestas, donde cada una de las entrevistas corresponde a una
unidad de analisis de acuerdo con el orden de aparicion en las sucesivas jornadas en las
que se llevo a cabo, se realizaron las siguientes acciones:

1) Se enumeraron comenzando por el namero 1.

2) Se tradujeron o codificaron las respuestas obtenidas.

3) Se tabularon en una planilla de Excel cada una de las respuestas, ubicandose en cada
fila una unidad de andlisis y en cada columna las respuestas a las preguntas de la
entrevista.

Las traducciones y codificaciones fueron las siguientes:

La pregunta la “;Posee Ud. CUD?”, si bien pertenece a los criterios de inclusion, se
realiz6 para facilitar las preguntas 1 b donde se obtuvieron los datos “Tiempo de
Discapacidad” y 1 ¢, de donde se obtuvieron los datos de la variable “Tipo de
Discapacidad”.

Pregunta 1c) “;Segtn el CUD, qué diagnostico tiene?” se codifica en la matriz como
DISCAP. Los datos volcados se agruparon segun el tipo de discapacidad, siguiendo los
criterios de la ley 10 592/97 y modificatorias, de la provincia de Buenos Aires.

Tabla 1

SENSORIAL SENSORIAL
UA
MOTORA AUDITIVA VISUAL VISCERAL|MENTAL

ENANISMO

HEMIPLEJIA

HEMIPLEJIA

plwN|-

HEMIPLEJIA

LEUCOENCEFALOPATIA
MULTIFOCAL PROGRESIVA

(6]

LUXACION CONGENITA DE
CADERA

HEMIPLEJIA

6
7 |HEMIPLEJIA
8
9

HEMIPLEJIA

10 | GONARTROSIS / CONDROMALASIA

11 [HEMIPLEJIA

12 BAJA VISION

ARTRITIS REUMATOIDEA /
OSTEOPOROSIS / CIRUIA
13 |COLUMNA

14 RETRASO MADURATIVO
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15 | MIELOMENINGOCELE

16 | ESCLEROSIS MULTIPLE

17 |EPILEPSIA

HIPOACUSIA
SEVERA
18 BILATERAL

CANAL ESTRECHO CERVICAL /
19 | CUADRIPARESIA

20 HIPOACUSIA

21 HIPOACUSIA

22 HIPOACUSIA

MONOPLEJIA / LESION PLEXO
23 |BRAQUIAL

24 EPOC

25 [ESCLEROSIS MULTIPLE

26 [FRACTURAS PATOLOGICAS

27 RETRASO MENTAL LEVE

28 RETRASO MENTAL

29 RETRASO MENTAL LEVE

30 RETRASO MENTAL LEVE

31 RETRASO MENTAL LEVE

32 RETRASO MENTAL LEVE

A su vez se volco en la matriz de datos con la siguiente codificacion:
MO = Discapacidad Motora

ME= Discapacidad Mental

SV= Discapacidad Sensorial Visual

SA= Discapacidad Sensorial Auditiva /

V= Discapacidad Visceral /

En cuanto a la pregunta 1 d ;(Es o ha sido Ud. usuario de colectivo desde 2011 a la
fecha?, si bien coinciden con los criterios de inclusion, con esta pregunta se evaluo si las
personas han sido usuarias del transporte publico durante un periodo sostenido.

Pregunta 2, ;Cudntos afios tiene? Se etiqueté como “EDAD” en la matriz de datos. Los
valores obtenidos, fueron ordenados en los siguientes rangos, De 18 a 27, de 28 a 37, de
38a47,de48a57,de58a67,de 68 a77,78 o mas

Pregunta3, ;Cuadl fue el sexo al nacer?, se volco el valor correspondiente a cada unidad
de analisis como Femenino o Masculino, segin corresponde.

Pregunta4 ;Cuanta ayuda ha necesitado para acceder al transporte publico colectivo? se
etiquetd como “PERCEPCION ASISTENCIA TERCEROS” en la matriz de datos.

Las respuestas obtenidas fueron volcadas usando la siguiente codificacion:

TOTAL, como TO;

MAXIMA, como MX;

MODERADA como MD;

MINIMA como MN;

NULA como NL.
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Pregunta 5. Identifique en cudl de estos pasos ha requerido ayuda se etiquetd como
“NIVEL ASISTENCIA TERCEROS .

Se describi6 la actividad en 10 pasos, desde que se sale a la vereda hasta que se baja del
colectivo.

Se completd en la matriz de datos, las respuesta con el codigo “Deambular” para
“Deambular por la calle hasta la parada”; Localizar = “Localizar la parada” ; Info
parada = “En la parada: Buscar informacién” Asiento parada= “Usar asiento o apoyo
isquiatico”; Parar colectivo= “Parar el colectivo™; subir= “Ascender a la unidad”;
Asiento colectivo= “Desplazarse hasta un asiento o lugar disponible”; Ubicarse =
“Ubicarse con seguridad”; Timbre = “Localizar y oprimir el timbre”; Bajar=
“Descender hasta la vereda”.

De este modo se identifico el paso problematico de la actividad.

Se califico con 1 punto a cada respuesta positiva. Se realiz6 la suma dando valores entre
0 y 10, aplicando la siguiente tabla con los resultados de la operacién que determinan el
valor de la variable:

Tabla 2

Puntaje obtenido Traduccion Codificacion
0 Nula NL

la3 Minima MN

4a6 Moderada MD

7a8 Maxima MX

9all Total TO

Esta pregunta también se tuvo en cuenta para analizar la variable “nivel de desempefio
ocupacional”. Se extrajeron de la pregunta 5 de la entrevista la cantidad de respuestas
afirmativas. Si el resultado dio que requiere asistencia de 6 a 10 pasos, el nivel de
desempefio se tradujo como Nivel bajo, si requiere asistencia entre 3 a 5 pasos, el nivel
de desempeno es Nivel medio y si requiere asistencia entre 0 a 2 el Nivel de desempeio
es alto. Tal como se detalla a continuacion.

Tabla 3
Cantidad de pasos que requiri6 ayuda Traduccion
6 a 10 pasos Nivel bajo
3 a 5 pasos Nivel medio
0 a 2 pasos Nivel alto

Pregunta 6 (En el altimo afio, con qué frecuencia usa el colectivo para asistir al SNR?
se etiquetd como “FRECUENCIA USO” en la matriz de datos. Se utilizé la siguiente
traduccion:

Tabla 4

Respuesta Traduccion Codificacion
Una vez por semana Poca frecuencia PF

Dos a tres veces por semana | Moderada frecuencia MDF

Cuatro o cinco o mas veces | Mucha frecuencia MF

por semana
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Pregunta 7 En el tltimo afio, ;Desde donde viene Ud. al SNR? Se ubico en la columna
“trayecto”, con la siguiente codificacion: URB para la variable “Urbano”, “INTURB”
para la variable “Interurbano”

Las preguntas 8, 9,10 y 11 corresponden a las subvariables de la variable compleja:
“Percepcion de la principal dificultad en el transporte publico colectivo a causa del
entorno fisico”. Se etiquetd como “Percep. principal dificultad” en la matriz de datos.

Se pidi6 que se asigne un puntaje del 1 al 5 a cada obstaculo sefialado, donde 5 es la
situacion mas problematica o “maxima dificultad”, 4 es “gran dificultad”, 3 es
“moderada dificultad”, 2 es “minima dificultad” y 1 es “ninguna dificultad”.

Fueron contempladas las condiciones que obtuvieron puntaje 4 y 5 de entre todas las
respuestas.

Estas respuestas no eran excluyentes, entonces fue necesario, para lograr un correcto
calculo de frecuencias, valorar por si o por no, cada una de las sentencias enunciadas
como valores de las 4 subvariables.

Aplicando el calculo de frecuencias, se eligieron como percepcion de la principal
dificultad a los tres valores que aparecen con mayor frecuencia.

La pregunta 8, En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, ;(doénde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que Ud. puede percibir
en la calle al tomar un colectivo? Se etiqueto en la matriz de datos como “Calle”.

Cada uno de los valores de esta subvariable, se codifico usando las letras del alfabeto de
la siguiente forma:

a= “Calle rota o en mal estado”.

b= “Calle muy estrecha”

c= “Presencia de obstaculos (puestos de revistas, puestos de flores, bolsas)

d= “Presencia de salientes en las paredes a baja altura, carteles a baja altura en el
recorrido hasta la parada”

€= otros

Pregunta 9: En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, ;(donde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que Ud. Puede percibir
en la parada de un colectivo? Se etiquetd en la matriz de datos como “Parada”.

Cada uno de los valores de esta subvariable, se codifico usando las letras del alfabeto de
la siguiente forma:

f= “Distancia hasta la parada”.

g= “Mala senalizacion de la parada”

h= “Falta de informacion pertinente sobre el recorrido o el numero de linea de
colectivo”.

1= “Ausencia de asientos o apoyos isquiaticos en la parada”

j= “Piso sin distincion de baldosas”

k= “Falta de iluminacién en la parada”

|= otros.
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Pregunta 10: ;En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, (donde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que Ud. puede percibir
en el acceso al colectivo? Se etiquetd en la matriz de datos como “Acceso”.

Cada uno de los valores de esta subvariable, se codifico usando las letras del alfabeto de
la siguiente forma:

m="Demasiada altura desde la parada al colectivo”

n= “Demasiada separacion del cordon para acceder”

n= “Presencia de charcos o baches”

0= otros

Pregunta 11: En el Gltimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, (donde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es méaxima dificultad) a los siguientes obstaculos que Ud. puede percibir
en el colectivo al tomarlo? Se etiquetd en la matriz de datos como “Colectivo”.

Cada uno de los valores de esta subvariable, se codifico usando las letras del alfabeto de
la siguiente forma:

p= “Ausencia de rampas que funcionen.”

g= “Ubicacion de asientos “

r= “Ubicacion del timbre”

s= “Presencia de desnivel”

t= “informacidn accesible en el colectivo”

u= “falta de espacio”

v= “otros”

Cuando se contestd “otros”, se volco la respuesta textual y solo se consign6 cuando el
entrevistado le otorgo el puntaje de 4 6 5.

Pregunta 12 ;Qué solucién se le ocurriria a alguno de los problemas que ha
mencionado? se etiqueté como “TIPO DE SOLUCION”

Se vuelca en la columna correspondiente a esta pregunta la respuesta textual, segin los
criterios de credibilidad expresados por Bottinelli (2007).

Estas respuestas que corresponden a una variable cualitativa se analizaron y agruparon
segiin las siguientes categorias (Rubio y Varas, 1999) que aparezcan con mayor
prevalencia. Estas fueron: Educacion al conductor, conciencia social, gestion
empresarial y gestion municipal. Con estas categorias se construyd una tabla de
soluciones sugeridas, que da respuesta al objetivo nimero 4 del presente trabajo.

Tabla 5

Respuesta Tipo de solucion

Que el colectivero se acerque a la vereda. EDUCACION AL CONDUCTOR
Encontrar solucién para el escalon GESTION EMPRESARIAL

Que los colectivos se arrimen al cordon EDUCACION AL CONDUCTOR

Que haga funcionar que se pueda bajar el | EDUCACION AL CONDUCTOR
colectivo.

Animarme a pedir asiento. CONCIENCIA SOCIAL
Que los autos no estacionen en la parada de | CONCIENCIA SOCIAL
colectivo

Mas respeto, educacion, empatia, | CONCIENCIA SOCIAL
misericordia.
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Que la empresa arregle para que los | GESTION EMPRESARIAL
colectivos no tengan muchos escalones

Hacer la queja por teléfono de los choferes | EDUCACION AL CONDUCTOR
para que eduquen al chofer

Que no haya violencia al discapacitado. CONCIENCIA SOCIAL

Que multen a los colectiveros por bajar al | EDUCACION AL CONDUCTOR
colectivo, que sean mas educados.

Diferenciar baldosas y que no estén rotas. GESTION MUNICIPAL

Que paren en la parada. EDUCACION AL CONDUCTOR
Que la gente sepa que me tiene que dar el | CONCIENCIA SOCIAL

asiento.

Preparar a los choferes para que puedan
entender y tener paciencia a las personas
que sufrimos de discapacidad

EDUCACION AL CONDUCTOR

Mejorar infraestructura del SNR, poner | GESTION MUNICIPAL
iluminacién y seguridad

Arreglar las calles GESTION MUNICIPAL

Que paren donde corresponde EDUCACION AL CONDUCTOR
Que los timbres tengan luz GESTION EMPRESARIAL

Que saquen plata de los impuestos para | GESTION MUNICIPAL

invertir en colectivos

Educacion, seria distinto si fuéramos todos | EDUCACION AL CONDUCTOR
educados incluyendo al conductor

Que los colectivos se acerquen a las paradas | EDUCACION AL CONDUCTOR
para no saltar a la vereda

Los colectivos que paren donde deben y no | EDUCACION AL CONDUCTOR
se escapen

Que arreglen calles y tapen los baches. GESTION MUNICIPAL

Que paren en el lugar que corresponde, | EDUCACION AL CONDUCTOR
porque muchas veces siguen de largo.

Hacer marchas y mejorar el trato a las | CONCIENCIA SOCIAL

personas con discapacidad

Que los choferes respeten mas a las
personas con discapacidad que los
colectivos paren en las paradas

EDUCACION AL CONDUCTOR

Que los colectiveros traten a las personas | EDUCACION AL CONDUCTOR
con respeto

Que los colectiveros traten bien a las | EDUCACION AL CONDUCTOR
personas

Poner mas asientos abajo que arriba, porque | GESTION EMPRESARIAL

a las personas con discapacidad nos cuesta

subir

Faltan manijas para bajar GESTION EMPRESARIAL

Que no cambien el recorrido, si lo hacen, | GESTION EMPRESARIAL

que pongan carteles
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4. RESULTADOS

4.1 CARACTERISTICAS DE LA MUESTRA

La muestra estuvo formada por 32 personas con discapacidad permanente de 18 a 83
afios, con certificado Uinico de discapacidad, que concurrieron al SNR durante segundo
cuatrimestre del 2016 y fueron usuarios de colectivo desde el 2011 hasta la fecha de la
entrevista.

Grafico 1

Distribucion de las personas con discapacidad permanente
que concurren al SNR en transporte publico
colectivo,durante el segundo cuatrimestre del 2016, segin la
variable "Sexo"

N=32
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El grafico 1 muestra la distribucion de las personas con discapacidad permanente que
concurren al SNR en trasporte publico colectivo, durante el segundo cuatrimestre del
2016, segun la variable sexo. Se puede observar que de los 32 participantes de la
muestra, 18 fueron de sexo femenino (56%) y 14 de sexo masculino (44%), que
corresponden a los porcentajes mostrados en el grafico. Si bien no fue requerimiento de
nuestro trabajo hacer un andlisis desde la perspectiva de género, consideramos que se
observa una participacion similar en la actividad usar colectivo tanto de personas de
sexo femenino, como de personas de sexo masculino.

QGrafico 2

Distribucion de las personas con discapacidad permanente que
concurren al SNR en transporte publico colectivo, durante el
segundo cuatrimestre del 2016, segun la variable "Tipo de
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El grafico 2, muestra la distribucion de las personas con discapacidad permanente que
concurren al SNR en transporte publico colectivo, durante el segundo cuatrimestre del
2016, segln el tipo de discapacidad. En la muestra podemos observar que, con el 59,
40% (19 personas), prevalece la discapacidad motora. Los datos arrojaron que el 21,
90% (7 personas) presentan discapacidad mental, el 12,50% (4 personas) presentan
discapacidad sensorial auditiva, el 3,10 % (1 persona) discapacidad sensorial visual, y
el 3,10 % restante (1 persona), con discapacidad visceral. Esta distribucion podria
asociarse a la distribucion de las personas con discapacidad en CABA, segin se expresé
en el marco teorico.

Grafico 3
Distribucion de la frecuencia semanal del uso del
trasnporte publico colectivo para asistir al
SNR segun la variable " Trayecto que realiza el usuario
en colectivo"
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En el grafico 3, se cruzaron las variables de “Frecuencia semanal del uso del transporte
publico colectivo” segln el trayecto que realiza el usuario para concurrir al SNR., para
determinar si podia relacionarse la cercania con la mayor frecuencia de uso.

Se observo que 20 de los participantes de la muestra, realizaron el trayecto enteramente
en CABA (recorrido urbano), de ellos 13 asistieron con mucha frecuencia, 12 de ellos
provenian del conurbano bonaerense, de los cuales 5 asistieron con mucha frecuencia.
El resto de los entrevistados tanto para trayecto urbano como interurbano lo hicieron en
partes iguales tanto con moderada frecuencia como con poca frecuencia.

Se observa que los usuarios que realizan un trayecto urbano asisten con mayor
frecuencia al SNR, que aquellos que realizan un trayecto interurbano.
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4.2 RESULTADOS DE ACUERDO CON LOS OBJETIVOS

PRINCIPAL BARRERA FISICA COMO LIMITANTE DEL DESEMPENO
OCUPACIONAL EN LA ACTIVIDAD USAR TRANSPORTE PUBLICO
COLECTIVO

Grafico 4

Principal barrera fisica como limitante del desepeifio ocupacional

en la actividad usar trasnporte publico colectivo
N=32
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En el grafico 4 se exponen los datos mas relevantes para nuestra investigacion. En
relacion con el objetivo “Identificar las barreras que perciben en los colectivos y sus
paradas las personas con discapacidad permanente que concurren al SNR durante el
segundo cuatrimestre del 2016, presentamos en expresion de porcentaje las principales
barreras fisicas.
Se observa como resultado las 3 principales barreras fisicas elegidas como limitante del
desempefio ocupacional en la actividad usar colectivo son: “Demasiada altura desde la
parada al colectivo”, elegida por 19 de 32 participantes de la muestra. En segundo lugar,
“Calle rota o en mal estado, fue seleccionada por 18 participantes. En tercer lugar
“Presencias de charcos o baches” fue elegida por 17 personas. Estos resultados,
corresponden a las variables:” Barreras en la calle” y “Barreras en el acceso al
colectivo”.
A partir de estos resultados se puede responder a nuestra pregunta de investigacion y
contrastar nuestra hipotesis, donde postulamos que las tres principales barreras fisicas
34
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percibidas como limitantes del desempefio ocupacional en la actividad usar transporte
publico colectivo eran: mala sefializacion de la parada, demasiada altura desde la parada
al colectivo y ausencia de rampas que funcionen. Encontramos que solo 1 coincide con
nuestra hipdtesis, “Demasiada altura desde la parada al colectivo”. Contrastando con lo
enunciado en nuestra hipdtesis solo 8 de 32 personas entrevistadas eligieron “Ausencia
de rampas que funcionen” como principal dificultad. La tercera postulacion de nuestra
hipotesis “Mala senalizacion de la parada” se encuentra en octavo lugar ya que fue
elegida por 11 personas.

IDENTIFICAR EN LA ACTIVIDAD “USAR COLECTIVO” LOS PASOS QUE
PRESENTAN MAYOR DIFICULTAD

Grafico 5
Pasos de la actividad usar transporte publico colectivo en los que presentaron mayor
dificultad
N=32
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En el grafico 5 se puede observar que entre los 10 pasos de la actividad usar colectivo,
que presentan mayor dificultad, los 3 principales fueron: “Ascender a la unidad”,
“Descender hasta vereda” y “Ubicarse con seguridad”.

Eligieron “ascender a la unidad “, como el paso que mayor dificultad presentd, 16
personas de la muestra. En segundo lugar, 13 personas eligieron “Descender hasta la
vereda” y en tercer lugar, 10 personas eligieron “Ubicarse con seguridad dentro del
colectivo”.

IDENTIFICAR CUALES SON LAS PRINCIPALES SOLUCIONES
PERCIBIDAS QUE FACILITEN LA ACTIVIDAD “USAR COLECTIVO”
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Grafico 6
Tipo de solucion que facilite la actividad usar transporte
publico colectivo
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En el grafico 6 podemos observar que el 50% (16 de las 32 personas) dieron respuestas
que se adecuaron al tipo de solucion “Educacion al conductor”. Los participantes de la
muestra sugirieron como posibles soluciones: “Que haga funcionar que se pueda bajar el
colectivo”, “Que el colectivero se acerque a la vereda”, “Que los colectivos se arrimen
al cordon”, “Que multen a los colectiveros por no arrimarse al cordon y que sean mas
educados”, “Que los choferes estén obligados y controlados a parar en todas las paradas
y que acerquen el colectivo como corresponde a la parada”, “Que los colectivos se
acerquen a la parada para no saltar a la vereda”. En estas soluciones sugeridas, podemos
encontrar relacion con la principal dificultad percibida “Demasiada altura desde la
parada al colectivo”, teniendo en cuenta que, segun la legislacion de ciudad de Buenos
Aires, se especifica que las unidades adaptadas cuentan con un dispositivo hidraulico
para descender la unidad reduciendo la altura entre el cordon y el colectivo, y las
respuestas dejan en evidencia que los conductores omiten accionarlo.

Por otro lado encontramos al tipo de solucion “Gestion empresarial”, con un 18.8 %,
donde 6 personas brindaron algunas de las siguientes respuestas ‘“Encontrar solucion
para el escalon™, “Que la empresa arregle para que los colectivos no tengan muchos
escalones”, “Que los timbres tengan luz”, “Poner mas asientos abajo que arriba, porque
a las personas con discapacidad nos cuesta subir”, “Faltan manijas para bajar”, “Que no
cambien el recorrido, si lo hacen, pongan carteles”. La mayoria de estas respuestas se
asocian con las barreras en el colectivo.

En cuanto al tipo de solucion “Gestion municipal” se observa que fue elegida por un
15.6% que representa a 5 personas de la muestra, quienes respondieron “Diferenciar
baldosas y que no estén rotas”, “Mejorar infraestructura del SNR, poner iluminacion y
seguridad”, “Que saquen plata de los impuestos para invertir en colectivos”, “arreglar
las calles”, “Que arreglen calles y tapen los baches”. Algunas de las respuestas se

pueden relacionar con la principal dificultad percibida, elegida en segundo y en tercer
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lugar “Calle rota o en mal estado” y “Presencia de charcos o baches”, correspondiendo a
una barrera en la calle y una barrera en el acceso, en ese orden.

Con el mismo porcentaje que la solucion anterior, se encuentra “Conciencia social”
cuyas respuestas fueron “Animarme a pedir asiento” “Que los autos no estacionen en la
parada de colectivo”, “Més respeto, educacion, empatia, misericordia”, soluciones que,
si bien no concuerdan con la descripcion de barreras fisicas, se asocian al reclamo de
visibilizacion y equidad solicitado por las personas con discapacidad.

IDENTIFICAR SEGUN EL TIPO DE DISCAPACIDAD DE LOS USUARIOS
DEL SNR, LAS PRINCIPALES BARRERAS FISICAS PERCIBIDAS.

Grafico 7

Distribucion de las principales barreras fisicas como limitantes del
desempeiio en la actividad usar transporte publico colectivo segun la
variable “Tipo de discapacidad”
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El grafico7 expresa el resultado de la distribucion de las 3 principales barreras fisicas
elegidas como limitantes del desempefio en la actividad usar transporte publico
colectivo segun la variable “Tipo de discapacidad”. Cabe destacar que los 3 postulados
elegidos como “principales barreras limitantes del desempefio en la actividad usar
transporte publico colectivo” pudieron ser elegidas simultdneamente por el mismo
participante de la muestra.

Se puede observar que entre las personas con discapacidad motora, 15 de las 19
personas (un 79%), eligieron el postulado “Demasiada altura desde la parada al
colectivo” (correspondiente a la variable “barreras en el acceso”), 14 personas eligieron
“presencia de charcos o baches”, correspondiente también a “barreras en el acceso”
(representando un 74% de las personas con discapacidad motora), y por ultimo 11
personas con discapacidad motora (un 58%), escogieron ‘“calle rota o en mal
estado”(asociada a “Barreras en la calle”)

Entre las personas con discapacidad Mental, 3 individuos de los 7 (un 43% entre los
individuos con esta condicion), eligieron “Calle rota o en mal estado”, 2 personas (un
28%) eligieron el postulado “Demasiada altura de la parada al colectivo”, y finalmente 1
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(14%) eligid “presencia de charcos o baches” como principal dificultad percibida, en
correspondencia a los valores “Barreras en la calle” en primer lugar, y “Barreras en el
acceso” en segundo y tercer lugar.

Entre las 4 personas con discapacidad Sensorial Auditiva participantes de la muestra, 3
(un 75%), eligieron “calle rota o en mal estado”, y las otras barreras elegidas por 1
participante con esta discapacidad, cada una, representados con un 25% de los
participantes discapacitados auditivos. En este caso, es “barreras en la calle” el
postulado mas elegido.

Un individuo con discapacidad sensorial visual participé de la muestra, quien eligio
“calle rota o en mal estado” como principal dificultad, sin asignar puntaje a las otras dos
barreras elegidas como principales.

Finalmente 1 individuo con discapacidad Visceral eligid con igual grado de importancia
los postulados “demasiada altura de la parada al colectivo” y “presencia de charcos o
baches” correspondientes a la “barrera en el acceso”.

De lo observado podemos decir que la mayoria de las personas con discapacidad
motora, y en un alto grado de percepcion escogieron las “barreras en el acceso” como
principal limitante, y en particular “demasiada altura de la vereda a la parada”, en
coincidencia con el orden de importancia general dado por las personas participantes de
la muestra. Las otras dos aseveraciones, alteraron su orden de importancia, pero fueron
votadas también por mas del 50% de participantes con discapacidad motora.

Entre los participantes con discapacidad mental, en cambio, la principal condicion
elegida fue “calle rota o en mal estado”, (elegida por menos de un 50% de las personas).
Entre los participantes con discapacidad sensorial auditiva, tuvo elevado puntaje la
condicién “calle rota o en mal estado”, no asignandole dentro de este grupo de personas
mucha importancia (25%) a las otras dos barreras elegidas como principales.

La persona con discapacidad visual asigné con mayor puntaje, y como principal
dificultad solo “calle rota o en mal estado”.

Y finalmente la persona con discapacidad visceral escogidé en el mismo orden de
importancia “demasiada altura de la parada al colectivo”, y “presencia de charcos o
baches”, ambas pertenecientes a la “barrera en el acceso”.

Es asi como podemos observar que la eleccion preponderante entre las personas con
discapacidad motora y visceral es la barrera en el acceso, mientras que, entre las
personas con discapacidad mental y sensorial, tanto auditiva como visual, la barrera mas
elegida fue la “barrera en la calle”.

Grafico 8
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En el grafico 8, expresa la distribucion de las respuestas de los usuarios del SNR en la
variable Percepcion de nivel de asistencia de terceros en el acceso al transporte publico
colectivo segun el Nivel de desempefio ocupacional. Como resultado podemos observar
la relacidon que existe entre el nivel de desempefio y la percepcion de asistencia en la
actividad usar colectivo. Se aprecia que el 50% de la muestra (16 de 32 personas
entrevistadas) que consider6d que su nivel de asistencia fue nulo, obtuvo un alto nivel de
desempefio. Sin embargo, 1 de los entrevistados (0,03% de la muestra) considerd que su
nivel de asistencia fue total, no correspondiéndose con el nivel de desempefio evaluado.
El resto de las personas con alto nivel de desempefio, respondieron 1 que requeria
minima asistencia, otra que requirié6 maxima asistencia.

La unica persona de la muestra puntuada con bajo nivel de desempefio percibid que su
nivel de asistencia fue moderado.

Conforme a lo esperado, aquellos que tuvieron un nivel medio de desempefo tuvieron
un nivel de asistencia moderado.
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Grafico 9

Cruce de variables "percepcion de nivel de asistencia de terceros' con
"nivel de asistencia de terceros"
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En el Grafico 9, podemos observar que al cruzar los valores de “percepcion de nivel de
asistencia” y “nivel de asistencia”, no hay una real correspondencia, ya que de las 16
personas que tienen un “nivel de asistencia” valorado como Nulo, s6lo 4 coinciden con
un nivel Nulo de percepcion, el resto (12 de 16) tiene una percepcion de nivel de
asistencia de terceros valorado como Minima.

Donde hubo mas coincidencias entre la “percepcion del nivel de asistencia de terceros”
y “nivel de asistencia” fue en la valoracion de nivel Moderado de asistencia, ya que mas
de la mitad de la muestra percibié que su nivel de asistencia era Moderado.

Otro dato que llamod la atencion fue que, en la valoracion de Nivel de asistencia
Minimo, hubo percepciones no acordes a este nivel: 4 de 10 tuvieron una “percepcion
de asistencia” Moderada, 1 de 2 tuvo una percepcion de asistencia Maxima, y 1 tuvo
una percepcion de asistencia Total, y finalmente 1 de 2 coincidi6 el nivel de asistencia
con su percepcion.
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Grafico 10

Dstribucion del "Nivel de desempeiio" segun la variable
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En el grafico 10 evaluamos si existia alguna relacién que implique que, a mayor edad,
habia menor desempefio en la actividad “usar transporte publico colectivo™.

Los resultados mostrados indican que no existe tal relacion, ya que podemos observar
que el nivel de desempefio alto se distribuye en forma pareja entre los distintos grupos
etarios.

Grafico 11

Distribucion de " Las principales barreras fisicas
percibidas" segun la variable "Sexo"
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En el siguiente grafico 11 se observa la percepcion de las tres principales barreras
fisicas segin sexo. El valor que “calle rota o en mal estado” fue elegido por la misma
cantidad de apersonas sin distincion de sexo. Donde observamos mayor discrepancia
segin sexo es en el valor “Demasiada altura desde la parada al colectivo” donde 12
personas de sexo femenino la eligieron frente a 7 personas de sexo masculino.

En el valor “Presencia de charcos o baches” hubo diferencias entre sexos, pero no
significativas (10 femeninos frente a 7 masculinos).
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5. CONCLUSION

El tema del trabajo de investigacion se enmarcO en los siguientes conceptos:
accesibilidad, desempefio ocupacional, entorno inclusivo , tratando de vincular estos
conceptos entendiendo que solo si se conoce la percepcion de los usuarios, y se tienen
en cuenta sus sugerencias, se podra llegar a una sociedad donde se piense todo para
todos.

Partiendo del problema enunciado sobre cuales son las principales barreras fisicas
percibidas como limitantes del Desempefio Ocupacional en la actividad usar transporte
publico colectivo, por las personas con discapacidad permanente que concurren al SNR
durante el 2° cuatrimestre del afio 2016, decidimos no so6lo identificarlas, sino valorar el
orden de importancia que se le otorgaban a cada una. Se plante6 la siguiente hipotesis:
Las principales barreras fisicas percibidas como limitantes del desempefio ocupacional
en la actividad usar transporte publico colectivo, por las personas con discapacidad
permanente que concurren al SNR durante el 2 cuatrimestre de 2016 son: mala
sefnalizacion de la parada, demasiada altura desde la parada al colectivo y ausencia de
rampas que funcionen, en ese orden de importancia.

Las principales barreras fisicas percibidas como limitantes del desempefio ocupacional
en la actividad usar transporte publico colectivo, por las personas con discapacidad
permanente que concurren al SNR durante el 2 cuatrimestre de 2016 fueron: demasiada
altura del cordén a la unidad” (barrera en el acceso), “calle rota o en mal estado”
(barrera en la calle) y “en 3er lugar, “presencia de charcos o baches” (barrera en el
acceso).

Estos hallazgos no coinciden totalmente con la hipdtesis, donde el orden de las barreras
fisicas restantes, se eligieron en octavo lugar “Mala sefializacion de la parada” y en
onceavo lugar “Ausencia de rampas “

Siguiendo con los resultados vinculados a los objetivos, los pasos de la actividad que
presentaron mayor dificultad fueron “ascender a la unidad”, “descender hasta la vereda”
y “ubicarse con seguridad”. Estos pasos podrian vincularse con las barreras en el
acceso, en los dos primeros y barreras en el colectivo el ultimo.

Segun tipo de discapacidad, la principal barrera percibida, que aparecio en primer lugar
en el caso de las personas con discapacidad motora fue “demasiada altura desde la
parada al colectivo”, y las otras dos elegidas como principales alteraron su orden de
aparicion, salio segunda “presencia de charcos o baches”, y en tercer lugar, “calle rota o
en mal estado”. La distribucion segin discapacidad mental arrojé que la mas elegida fue
“calle rota o en mal estado”, en el mismo sentido ocurrid6 con las personas con
discapacidad sensorial visual y auditiva. La persona con discapacidad visceral no eligio
este item, tomando solo en cuenta las otras dos barreras :* presencia de charcos o
baches” , “demasiada altura desde la parada al colectivo”

Pudimos observar, a través de las respuestas de los participantes del presente trabajo que
el 50% identificaron como tipo de solucion que facilite el acceso al transporte publico
colectivo el item “educacion al conductor” cuando entre las soluciones citan

“Que el colectivero se acerque a la vereda”, “Que los colectivos se arrimen al cordon”,
“Que multen a los colectiveros por no arrimarse al cordén” o “que sean mas educados”
siguiendo por “gestion empresarial” (6 de 20 personas) y luego con “gestiéon municipal”
y “conciencia social” (5 de 20 personas).

Al comparar las barreras encontradas con las soluciones expresadas de los participantes
de la muestra, se observa que depende del chofer disminuir la barrera tanto el ascender a
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la unidad como al descender hasta la vereda. Esto, coincide con los pasos que presentan
mayor dificultad.

De lo expresado en el marco tedrico, sabemos que el desempeiio se favorece con un
entorno favorable, y que el entorno de la actividad “usar transporte publico colectivo”
involucra decisiones publicas (mejorar el estado de las calles o veredas, mejorar la
sefializacion de las paradas y su disefio general, incluida una ubicacidon accesible;
legislar y hacer cumplir las leyes referidas a disefo, frecuencia y control de
mantenimiento del rodado), también decisiones empresariales (modificar el disefio para
disminuir la discapacidad producida por un mal disefio, favorecer con ¢l a la mayor
cantidad de gente, controlar que los choferes cumplan con su rabajo, en particular un
trato no discriminatorio), y decisiones que nos involucran como sociedad, que solo
podran modificarse si los problemas se visibilizan.

La presente investigacion estuvo limitada en cuanto al nimero muestral. Gran parte de
los asistentes lo hacen en combis o medios particulares, por lo que a pesar de usar un
criterio de bola de nieve, que aseguraba que los participantes de la muestra fueran
usuarios de colectivos, no pudimos llegar a un nimero representativo de los diferentes
tipos de discapacidad que se quisieron analizar en el estudio. Como en nuestra muestra
solo se puedo incluir 1 persona con discapacidad visual y una con discapacidad visceral
muchos de los resultados no pueden generalizarse a todo el universo de las personas con
discapacidad que concurren al SNR.

El nimero muestral también se vio limitado por el tiempo, ya que contamos con un
plazo de 45 dias, 2 hs diarias, 3 veces a la semana, de acuerdo al permiso obtenido por
las autoridades del SNR.

En cuanto a la relevancia y justificacion expuesta en nuestro trabajo, creemos que desde
lo tedrico la investigacion aporta datos a nivel exploratorio. Al conocer las percepciones
especificas de las personas con discapacidad sobre las barreras fisicas en el acceso al
transporte publico, por un lado, los datos recogidos, sirven para ser tomadas como base
de futuras investigaciones, en donde se pueda hacer un analisis mas exhaustivo de la
actividad, observando y evaluando la ejecucion del usuario en la actividad usar
colectivo o evaluando como impactan estas principales barreras halladas, en otras areas
ocupacionales.

En cuanto a lo practico, por un lado, en este trabajo se observa, como una barrera fisica
influye en el desempefio de la actividad usar colectivo. Desde nuestra profesion al ver
cual son las barreras percibidas como mayor dificultad, lo podemos empelar tanto para
idear estrategias para disminuir el obstdculo encontrado, como para rea izar
adaptaciones que faciliten la tarea.

Al ser el terapista ocupacional, capaz de realizar un analisis de la actividad y evaluar los
requerimientos de la persona para realizarla, podria ser incluidos a la hora de asesorar
tanto en empresas como en los organismos publicos, sobre la accesibilidad en el
transporte.

Saber cudl es el orden de importancia que las personas con discapacidad otorgan a las
barreras que limitan su desempefio en la actividad tomar colectivo permitiria, no solo
visibiliza los reclamos de las personas con discapacidad, sino, como mencionamos en el
marco tedrico, favorecer a que los gastos en politicas publicas y empresariales se
achiquen, ya que construir desde el vamos todo para todos, favorece no sélo a las
personas con discapacidad sino a toda la sociedad.
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ANEXO 1
ENTREVISTA

1. a Posee Ud. Certificado Unico de Discapacidad? 1.Si / 2.No

1.b (Hace cudnto tiempo?....ccceevieiineiiiiiuriniiierieeiieiieeiaeieciesiscenecsncncn

1. ¢ (Segin el CUD, qué diagnéstico tiene?

1.d (Es o ha sido Ud. usuario de colectivo desde 2011 a la fecha? 1.Si / 2.No

2. ;Cuantos afnos tiene? ......ccovveiiinieiniiinnieinicnnnns

3. (Cual fue su sexo al nacer?
1. Femenino
2. Masculino

4. Cuanta ayuda ha necesitado para acceder al transporte publico colectivo
Total maxima moderada minima nula

5. Identifique en cuales de estos pasos ha requerido asistencia.
a- Deambular por la calle hasta la parada
b- Localizar la parada
c- En la parada: c1) Buscar informacion c2) Usar asiento o apoyo isquidtico
d- Parar el colectivo
e- Ascender a la unidad
- Desplazarse hasta un asiento o lugar disponible
g- Ubicarse con seguridad
h- Localizar y oprimir el timbre
i- Descender hasta la vereda

6. En el ultimo afio, ;Con qué frecuencia usa el colectivo para asistir al SNR?
- 1 vez por semana

- 2 veces por semana
- 3 veces por semana
- 4 veces por semana
5 veces por semana 0 mas

7. En el ultimo afio, ;Desde donde viene usted al SNR?
- Capital
- Provincia

8. (En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, (donde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que ud. puede
percibir en la calle al tomar un colectivo?

a) “Calle rota o en mal estado”’........

b) “Calle muy estrecha” ........

¢) “Presencia de obstaculos (puestos de revistas, puestos de flores, bolsas) ... .....

48



Metodologia de la investigacion y Diseflo de trabajo final
Mariela Bacari, Veronica Bamberger, Ana Barbacovi

d) “Presencia de salientes en las paredes a baja altura, carteles a baja altura en el
recorrido hasta la parada” ... .....

e) otros

9.En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, (donde 1 es ausencia de dificultad
y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que ud. puede percibir en la
parada de un colectivo?

f) “Distancia superior a 1 cuadra hasta la parada’. ... .....

g) “Mala serializacion de la parada’........

h) “Falta de informacion pertinente sobre el recorrido o el numero de linea de
colectivo”™. ... .....

i) “Ausencia de asientos o apoyos isquidaticos en la parada”.........

j) “Piso sin distincion de baldosas” ........

k) “Falta de iluminacion en la parada” ........

1) otros

10. En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, (donde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que ud. puede
percibir en el acceso al colectivo?

m) “Demasiada altura desde la parada al colectivo™........

n) “Demasiada separacion del cordon para acceder”........

i) “Presencia de charcos o baches” ........

0) otros

11. En el ultimo afio, asignele un puntaje del 1 al 5, (donde 1 es ausencia de
dificultad y 5 es maxima dificultad) a los siguientes obstaculos que ud. puede
percibir en el colectivo al tomarlo?

p) “Ausencia de rampas que funcionen.” ........

q) “Ubicacion de asientos “........

r) “Ubicacion del timbre” ... .....

s) “Presencia de desnivel” ........

t) “informacion accesible en el colectivo™........

u) ‘‘falta de espacio”........

v) “otros”........

12. ;Qué solucion se le ocurriria a alguno de los problemas que ha mencionado?
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Presentacion Consentimiento Informado
CABA, / /2016

A través de la presente, se quiere poner a Ud. en conocimiento del Trabajo Final del que
ud. aceptaria ser parte.

Somos Terapista ocupacionales y alumnas de la Licenciatura de Terapia Ocupacional de
la Universidad de San Martin, y estamos realizando este trabajo de integracion final en
el marco de las materias “Metodologia de la investigacion™ y “Disefio de trabajo final”.

Nuestros nombres y datos de contacto figuran a continuacion y estan a su disposicion
mientras dure este trabajo del que ud. aceptara ser parte si otorga su consentimiento
mediante su firma.

El objeto del trabajo es conocer su opinion sobre las Barreras fisicas que ud. pueda
percibir cuando se toma un colectivo en las inmediaciones del predio del Servicio
Nacional de Rehabilitacion, pidiéndole opinar sobre la situacion desde que sale a la
vereda hasta que se baja del colectivo.

Seran unos pocos minutos (aproximadamente 20) los que ud. demorara en completar la
entrevista (o completar el cuestionario), si accede a participar de la misma.

Los registros de sus respuestas podran ser grabadas, para asi poder transcribirlas
textualmente, en caso de que se requiera.

La informacion que surja de la misma es absolutamente confidencial y no sera usada
para ningln otro fin que esté presente trabajo.

Ud. podra hacernos saber sus inquietudes mientras dure este trabajo, e incluso dejar de
participar del mismo, sin que esto resulte en algun perjuicio para Ud. Sus datos seran
retirados en forma inmediata y no se usaran para ningun otro fin.

Se le comunica también que por participar del trabajo integrador Ud. no podra pedir
ninguna compensacion monetaria.

Desde ya, le agradecemos su voluntad de participar.
Ver6énica Bamberger (vebamberger@gmail.com)

Mariela Bacari (marielbacari@gmail.com)
Ana Barbacovi (agb.to2014@gmail.com)
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Por la presente, acepto ser parte del trabajo integrador que me ha sido presentado y
conducen las TO Verénica Bamberger, Mariel Bacari y Ana Barbacovi.

Se me ha informado el proposito del mismo, reconociendo que se trata de conocer la
percepcion de las limitaciones que se les puede presentar a las personas con

discapacidad frente a la actividad tomar colectivo.

Se me ha informado del tiempo que me llevara responder a las preguntas de las tesistas,
tanto en forma oral como escrita, si fuera necesario.

Acepto conocer que la informacion que yo ofrezca serd absolutamente confidencial, y se
usara solamente para los propoésitos de este trabajo.

Se me ha comunicado que puedo desistir de formar parte del presente Trabajo Final
cuando yo desee, sin que me ocasione perjuicio alguno, y que puedo hacerles llegar mis

dudas en cualquier momento de la misma.

Acepto también que no podré requerir ningun tipo de compensacion monetaria por
participar de la misma.

Nombre de Pila: Firma:
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ANEXO 2

MATRIZ DE DATOS
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MATRIZ DE DATOS (continuacion)
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