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Justificacion:

El principal objetivo de este impreso, no es mostrar o evaluar toda la gama de tecnologia que existe
en el mercado internacional como una alternativa para la atencion y desplazamiento de personas con
algun tipo de discapacidad.

Si no el de proponer o dar a conocer una innovacion o solucién después de analizar los diferentes
medios de transporte con los que cuenta esta sociedad, ya que en ellos podemos observar que casi
ninguno cuenta con los &mbitos y caracteristicas necesarias para cubrir las necesidades de
movilizacion de este sector de la sociedad.

Debido a ello, parte de esta sociedad opta por elegir otro tipo de transporte donde su viaje logré ser
un poco mas viable, comodo y dindmico. Sin embargo, estos siguen siendo inadecuados,
inaccesibles y hasta cierto grado costoso, aun siendo un traslado corto o largo para esta parte de la
comunidad.

Con ello podemos divulgar que con la invencion de unos mecanismos sencillos con materiales que
poseen grandes propiedades, gran durabilidad, ademas de la capacidad de un escaso mantenimiento
y fécil reemplazo, se pueden lograr grandes rendimientos pues en dicho proyecto estos se
manufacturan con materiales que se encuentran con cierta facilidad en nuestro mercado.

Gracias a las caracteristicas que cada uno de ellos contiene, es posible disefiar y maquinar lo que
aqui se presenta, igualmente confeccionar bisagras que poseen la caracteristica de auto bloguearse,
evitando pandeos y deformaciones excesivas en las plataformas que facilitaran la inclusion de las
personas. Las cuales pueden poseer una discapacidad temporal o permanente, ya que dichos
desarrollos facilitardn a su vez, el principio de inclusién y asi el desplazamiento de los mismos para
mejorar su calidad de vida.

El proyecto surge de observar la necesidad y disminuir los esfuerzos por los que sus familiares se
encuentran en cada ocasion para trasladarlos, incrementar la accesibilidad en el transporte publico
y privado para las personas que sufran de algin trastorno y asi puedan acudir a una rehabilitacion,
empleo o destino marcado por su rol de vida cotidiano. Esto implica un digno reintegro a nuestra
sociedad, y a su vez disminuye los costes que genera su exclusion o traslado de los mismos...

Todo lo mencionado anteriormente nos enfoca a confiar en la capacidad de desarrollo de ideas de
las nuevas generaciones de egresados de las universidades, asi como la amplitud de brindar un
nuevo medio de transporte, el cual debe ser efectivo y digno para este sector de la poblacion. Y con
el aprovechamiento de la mano de obra preparada y desempleada que surge a diario, contemplando
a la vez, la generacion de nuevas fuentes de empleo dentro del pais.

Lo gue se muestra a continuacion, esta basado y fundamentado a nivel intercontinental, ya que en
diferentes partes del planeta se procrean y también actualizan nuevas normas de seguridad para la
transportacion y cuidado de personas con capacidades distintas. A ello se afiade, que las
normatividades a las que se apega dicho proyecto son contempladas y establecidas por la
Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO) por sus siglas en ingles.

Cabe mencionar que todos los disefios realizados durante el proceso de ensamblado en dicho
proyecto, se encuentran en proceso de patente ante el Instituto Mexicano de Propiedad Industrial,
ubicado en la categoria de Mejora Productiva.
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Dicho respaldo tiene una duracion de patente de aproximadamente 8 y 10 afios, el cual previamente
es sometido a una busqueda internacional, para comprobar que el disefio es Gnico en su tipo. Esto se
lleva a cabo presentando un formato del proyecto, desarrollo, diagramas o bocetos acompafados de
una descripcion del mismo, los cuales son requeridos como requisitos indispensables para el
registro del mismo.
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Hipdtesis:

Si se lograra una difusién masiva, de una informacién como la presentada en este trabajo, se podria
lograr un gran progreso social en la cuestion por ayudar, facilitar y mejorar la calidad de vida de las
personas con algun tipo de discapacidad.
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Objetivos Generales:

El proyecto presentado, est4 orientado a servir y respaldar un disefio de mecanismos de innovacion
y manufacturacion bajo cierto namero de legislaciones de nivel internacional, asi como el respaldar
a cierto grupo de trabajo, donde se desarrollaron los mecanismos y accesorios para el ensamble,
trabajo y funcién de los mismos.

Dichos disefios podrén posicionar al pais, hasta los primeros puestos en materia de accesibilidad en
el continente americano si se lograra impulsar al mismo de manera trascendental.

Creemos que este desarrollo podra dar una base, para aquellas nuevas generaciones de ingenieros
que deseen incursionar su preparacion y sabiduria a este tipo de proyectos que son de gran ayuda
para nuestro projimo, asi como el de optar por mejorar la informacién bajo el que esta formado éste
tipo de invenciones.

Con lo anterior se podra tener una vision de la realidad econémica, social y cultural donde se piensa
accionar este tipo de ideas.

Con nuestro proyecto se pretende realizar una linea de produccién especificamente destinada a la
innovacion y desarrollo de nuevas rampas de inclusion, no s6lo para uso privado sino también para
el transporte publico, teniendo este disefio al alcance de todos mejorando la calidad de vida de todos
los miembros de este sector.

10
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Objetivos Particulares:

Como propésito principal, el objetivo que se busca no es el de dejar s6lo un documento, si no un
justificante que respalde dichos desarrollos y se demuestre que son meramente confiables pues los
puntos mas relevantes a destacar son:

Aprovechar y enriquecer al maximo el conocimiento adquirido en las aulas de formacion, para
posteriormente impulsar el ingenio y la innovacidn que existe en México.

Mejorar en todos los aspectos, la calidad de vida de todas las personas que sufran de algun tipo de
trastorno e incluirlas como lo que son, personas y no simples cargas para familiares y amigos.

Prosperar en varias fuentes de conocimiento, empleo, asi como el dinamizar el crecimiento de la

pequefia y mediana industria manufacturera nacional que posea la capacidad de desarrollar grandes
cosas.

11
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Introduccion

Antes de introducirnos al contenido de esta tesis, improvisaremos con una breve reflexion que
aparece en todos los estudios realizados, con respecto a la problematica del tratamiento de la
discapacidad, especialmente por dos aspectos:

La propia definicion operativa de discapacidad (ya que no existe consenso general).
Y la escasa base estadistica para abordar estudios cuantitativos.

Claramente se expone la dificultad de encontrar una definicion de discapacidad que permita un
analisis profundo y especializado de este amplio e interesante tema, pues la inmensa cantidad de
clasificaciones que se involucran para hacer dicha referencia es bastante amplia y por tal motivo es
que se agrupan en diferentes categorias.

Con base en ello, en el capitulo 1 se trataran y desglosaran tanto, antecedentes, temas, términos, asi
como principios basicos, que hoy en dia tratan de esclarecer, entender y disminuir al maximo este
tema en dos diferentes continentes. Asi mismo los diferentes frentes y opciones que se proponen
para dar la accesibilidad y oportunidad a la poblacion, esto con el fin de integrar a la sociedad a
cada uno de sus miembros, asi como dar el apoyo necesario para dar y ofrecer un estilo de vida
digno a todo aquel que cuente con algun tipo de deficiencia.

La base principal en la que se ha enfocado este impreso, comenzara con el analisis y descripcién de
los escritos ya realizados por la Organizacion Mundial de la Salud, quién abord6 en 1980 un primer
reporte, el cual ha estado en constate actualizacion. Dicho informe presenta en el afio 2010
estadisticas mas claras y precisas de las diferentes partes del mundo de lo que este tema abarca en el
mundo actual y de donde se toman las bases para el lanzamiento de dicho proyecto.

El documento se mantiene en construccion de un marco conceptual y homogeéneo el cual, mediante
la Clasificacion Internacional de Deficiencias, Discapacidades y Minusvalias (CIDDM), se
comienza a mejorar desde el afio 2001, tras la Clasificacion Internacional del Funcionamiento, de la
Discapacidad y de la Salud (CIFDS) y que actualmente sigue ese proceso de desarrollo y
actualizacion.

Sin embargo, ambas clasificaciones adolecen de la dificultad de hacer operativa la definicion de
discapacidad, definicién que no debe identificarse con imposibilidad para trabajar.

Para ello, primero se describird a detalle todo lo que este tema involucra, para posteriormente
buscar hacer productivos y menos indispensables a todos los individuos afectados, lograr con una
previa rehabilitacion una forma de vida méas independiente, la cual le permita llevar cierto tipo de
responsabilidad individual y social, para después abarcar de manera automatica una identificacion
estadistica clara y precisa de las personas con discapacidad que han logrado reincorporarse al estilo
de una sociedad como lo es la de nuestro pais.

Abordaremos también el tema de la rehabilitacion como un escal6n importante, ya que gracias a
este, las personas pueden reintegrarse a la sociedad que los demande y asi mismo acceder a una
mejor calidad de vida, el cual se menciona en dicho informe como un derecho primordial para este
sector de la sociedad.

Se englobaran cifras y estadisticas que se manejan actualmente en cuanto a la importancia que cada
continente destina a este problema, como afecta a los diferentes tipos de edades y sexos. En el
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capitulo 2 se redactara la situacion en la que nuestro pais se encuentra, y mostrara la problematica
que engloba a nuestro pais, con mayor relevancia en cuanto a la accesibilidad e inclusion moderna.
De igual forma retomaremos las normatividades internacionales méas recientes que se enfocan a
todo tipo de accesibilidad, para facilitar el embarco y desembarco de la persona a la que se le esté
trasladando.

Para ello, primeramente es necesario especificar temas como la ergonomia y antropometria, de las
cuales se mostraran sus especificaciones y dimensiones trazadas por normas internacionales.
Posteriormente se desglosaran las legislaciones y normatividades internacionales que dictaminan la
construccion de sillas de ruedas que se utilizaran y recomendaran para este proyecto.

Finalizaremos con las especificaciones nacionales que marca el gobierno federal, para espacios
publicos destinados Unicamente para uso este sector de la poblacion.

En el capitulo 3, se especificaran los estatutos internacionales que deben respetarse en cuanto a
temas de seguridad vial y accesibilidad vehicular. Complementando dicha informacion con los
diferentes equipos que se desarrollan en la actualidad para transportar a esta parte de la sociedad.

Analizaremos toda la gama de legislaciones actuales existentes para la transportacion y seguridad
de personas que utilicen cierto tipo de sillas. Los cuales marcan como una garantia el ser un
transporte digno, comodo y seguro para la transportacion terrestre de una persona con discapacidad
ya sea dentro o fuera de su entidad donde se desenvuelve.

Redactaremos los casos mas frecuentes que se presentan en una colision, asi como el
comportamiento estructural de un vehiculo. Con ello se abarcaran también las reacciones que
presentan cada una de las partes que conforman una unidad en cada uno de los casos, tomando
dicha informacidn de deformacion programada como base para la seleccion del sistema de retencion
tanto para el ocupante, como para el de la silla de ruedas. Esto como medida de seguridad para un
medio de transporte destinado Unicamente al sector de la poblacién que presente algun tipo de
discapacidad y requiera del servicio.

Retomaremos la clasificacion de los diferentes tipos de vehiculos que ofrece nuestro mercado de
acuerdo a nuestras vialidades y poder de adquisicion, se compararan los costes en unidades que se
encuentran en diferentes partes del mundo. Y se evaluara la variedad de disefios que exigen los
usuarios o consumidores del mercado.

Se mencionaran a detalle los principios y bases de seguridad en los que se recarga este disefio,
mostrando; caracteristicas y dimensiones que presenta con la modificacion realizada.

Durante el capitulo 4 se mencionaran a detalle los pasos realizados para la transformacion y
seleccion del vehiculo que se utilizo, asi como la tecnologia en la que se respalda dicho proceso
para su ejecucion, de tal forma que la fabricacion y adaptacion de los mecanismos usados, sean una
garantia para el usuario.

En nuestro capitulo 5 incluiremos los tipos de vialidades por las cuales rodaré dicha unidad, y la
infraestructura que presenta cada una de ellas, incluyendo los obstaculos que se presenten en las
mismas. Para posteriormente realizar una seleccion efectiva de accesorios y elementos que
minimicen dichos problemas que se presenten.

Finalmente incluiremos el tipo de desperfectos mas comunes en las vialidades primarias y
secundarias, a las cuales serd sometida la unidad para contrarrestar de manera 6ptima, una
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suspension que brinde un mayor confort al paciente que se esté trasladando, conociendo
previamente la extensa gama de lesiones y deficiencias mas comunes. Esto con el fin de minimizar
al méximo las imperfecciones del camino que no sean posibles de evitar.

Finalizaremos en el capitulo 6 con los puntos mas sobresalientes que este proyecto marcaria en la
sociedad actual en cuanto al tema de atencién a dicho sector de la poblacion. Mostrando con ello los
beneficios que aportaria para este pais dicho desarrollo y el posible lugar que se obtendria ya con el
proyecto en nuestras calles.

14
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CAPITULO I: La Discapacidad en el Mundo.

Segun la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), en su Gltimo informe presentado en el afio
2010, por deficiencia se entiende "toda pérdida o anormalidad de una estructura o funcion
psicoldgica, fisiologica o anatomica”. Las deficiencias son trastornos en cualquier parte que
incluyen: defectos en extremidades, érganos u otras estructuras corporales, asi como en alguna
funcion mental, o la pérdida de alguno de estos 6rganos y/o funciones.

Algunos ejemplos de deficiencias son: la ceguera, sordera, pérdida de vision en un ojo, parélisis 0
amputacion de una extremidad (para moverse o subir las escaleras, para agarrar o alcanzar un
objeto, para bafiarse, comer o asistir a algin tipo de servicio), retraso mental, vision parcial, pérdida
del habla, mutismo.

Discapacidad significa restriccion o falta (debido a una deficiencia), de la capacidad para realizar
una actividad dentro del margen que se consideran normales para un ser humano. Las
discapacidades son trastornos que se definen en funcién de cémo afectan a la vida de una persona
sin importar su raza o clase social. Para ellos es importante describir todas las definiciones que
conlleven al término de discapacidad.

Para englobar todos estos términos la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) en conjunto
con el Grupo del Banco Mundial (GBM) y el Fondo Internacional de Emergencia de las Naciones
Unidas para la Infancia por sus siglas en inglés (UNICEF), todas estas dependencias no
gubernamentales y sin fin de lucro, se dan a la tarea de crear 3 tres tipos de clasificaciones, para
abarcar a todas las discapacidades,1 las cuales son:

Psicométrico: Considera una persona con deficiencia mental, si muestra un bajo rendimiento en sus
capacidades intelectuales.

Socioldgico: Aquel individuo que presente dificultades para adaptarse a su entorno y llevar una vida
auténoma o que posee una deficiencia mental.

Bioldgico: Enfermedad que es causada por una predisposicion bioldgica, fisioldgica o anatomica
que sale a la luz durante la etapa del desarrollo.

Debido a lo mencionado anteriormente la OMS, ONU y el GBM, han producido conjuntamente un
Informe mundial sobre la discapacidad, para proporcionar datos destinados a la formulacién de
politicas y programas innovadores para mejorar las vidas de las personas con discapacidades.

En todo el mundo, las personas con discapacidad tienen peores resultados sanitarios, peores
resultados académicos, una menor participacion econémica y unas tasas de pobreza mas altas que
las personas sin discapacidad. En parte, ello es consecuencia de los obstaculos que entorpecen el
acceso de las personas con discapacidad a servicios que muchos de nosotros consideramos obvios,
en particular; la salud, la educacién, el empleo, el transporte, la informacién, etc.

1 (UNICEF) 2009, Una explicacion de la Convenciodn sobre los derechos de las personas con discapacidad.
(http://www.un.org/spanish/esa/social/disabled/dis50y10.htm) consultado octubre 2012.
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I.1.- Informe mundial sobre la discapacidad y la rehabilitacion.

En 2010 el informe del Grupo del Banco Mundial, da a conocer que existen alrededor de méas de mil
millones de personas que viven en todo el mundo con alguna forma de discapacidad, lo que
equivale a un 10% de la poblacion mundial. Aproximadamente dos tercios viven en los paises en
vias de desarrollo, habitan en zonas rurales y tienen poco o ningln acceso a los servicios que requieren.

En algunos de este grupo de paises, casi un 20 por ciento de la poblacién total tiene algun tipo de
discapacidad hasta cierto grado dependiente, si se tienen en cuenta las repercusiones que este hecho
supone para las familias, ya que casi un 50 por ciento mas de la poblacion se ve afectado de ellas, y
casi 150 millones experimentan dificultades considerables en su funcionamiento y desarrollo.

De los méas de mil millones de personas con discapacidad en el mundo, unos 650 millones estan en
edad de trabajar y 250 millones pueden reintegrarse a un empleo con algun tipo de ayuda técnica
para la valoracion, tratamiento y rehabilitacion previa (RBC), de acuerdo la abreviatura de la
lengua Espafiola.

Su exclusion social de estas personas priva a las sociedades en promedio, de un aproximado de
entre 1.37 y 1.94 trillones de dolares en pérdidas anuales con respecto al Producto Interno Bruto
(PIB) registrado en cada continente.

Los nifios con discapacidad tienen menos probabilidades que sus homologos no discapacitados de
ingresar a la escuela, permanecer en ella y superar los cursos sucesivos. El fracaso escolar se
observa en todos los grupos de edad y tanto en los paises de ingresos altos como bajos, pero con un
patron mas acusado en los paises méas pobres.

La diferencia entre el porcentaje de nifios con discapacidad y el porcentaje de nifios no
discapacitados que asisten a la escuela primaria va desde el 10% en la India hasta el 60% en
Indonesia.

Incluso en paises con altos porcentajes de matriculacion en la escuela primaria como los de Europa
Oriental, muchos nifios con discapacidad no asisten a la escuela. Por estas razones, proveer de
oportunidades y trabajos decentes a las personas adultas con discapacidad, tiene un sentido social y
también econémico positivo para las naciones, la experiencia demuestra que cuando encuentran
trabajos que corresponden a sus capacidades, habilidades e intereses, pueden hacer aportes
importantes en el lugar de trabajo.

Los aportes de las personas con discapacidad generardan ademas de beneficios econdémicos y
sociales a sus paises una deduccion en los costos asociados a su exclusion.

Tan solo en el continente europeo se registrd del afio 2003 al afio 2009, el aproximado que un 40%
de las personas con discapacidad en edad laboral en toda la Unidn Europea (UE), tenia empleo,
comparado con 64.2 % de las personas sin discapacidad. Ademas, 52% de las personas con
discapacidad en edad laboral es econdmicamente inactivo, comparado con 28% de las personas sin
discapacidad.
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Tabla I.1: Muestra los porcentajes de algunos paises con atencidn primordial, destinada a personas con discapacidad a nivel escolar.

Pais Total  Escuelas Con Acceso aIntermet  Escuelas En Zonas Densamente Pobladas Fscuelas En Area Intermedia Escuelas En Zonas Finas

Belpica %3 100 1.5 %. %.
Croaria £ 100 10 5.3 51
Dinamarca 5.2 10 10 %4 93
Alemania 973 100 973 i3 573
Eslovenia %.0 100 %.0 100 03
Fanaa W 100 bl 5. 53
Francia 03 100 i3 914 24
Iranda 54 100 10 100 1
lala 918 100 %3 % %3
CostadeMarfl %5 100 03 100 10
Lituaniz 9.3 100 9.1 %.1
Hungria %.1 100 % 100 %7
Polania 07 100 97 9. B4
Pakistan 11 100 10 5.3 51
Siria %3 100 %3 100 10
Estonia §9 100 97 9.7 10
Ucrania %3 100 10 9.3 10
llandia 5.2 100 % 5.5 %.1
Halands %.1 100 ] %.1 912

Fuente: Informacién que muestra el Banco Mundial, http://sid.usal.es/estadisticas-discapacidad.asp

Las personas con discapacidad tienen los mismos derechos que cualquier ciudadano en la Unidn
Europea, ya que ésta reconoce la necesidad de prestar una atencion especial a la problemética
diversa que afecta a estas personas, para garantizarles el disfrute efectivo de sus derechos.

El objetivo principal que se persigue en la Union Europea (U.E.) pos sus siglas en la lengua
espafiola, es permitirles asumir las funciones y responsabilidades que les corresponden como
ciudadanos, para lograr con ello el que posean la misma capacidad de eleccion y de control de sus
propias vidas que el resto de la poblacidn.

En la U.E. y el resto del mundo las estadisticas sefialan que entre las personas con discapacidad, los

hombres tienen el doble de probabilidad que las mujeres de tener trabajo. En el Reino Unido, cerca
de 75 por ciento de los que sufren de enfermedad mental en edad laboral estdn desempleados.
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Una manera de contrarrestar esta situacion se muestra a continuacion ya que el incremento
presupuestal de algunos paises, que han apoyado a su poblacion con discapacidad, muestran
algunos aportes importantes a su economia, pues han sido reintegrados a la sociedad con una previa
rehabilitacion y con ello, instalarlos en un empleo digno donde pueden desenvolverse de manera
trascendental.

En otros paises, como el Reino Unido, Islandia, Francia y Alemania el presupuesto destinado esta
siendo constante y ha ido aumentado considerablemente, gracias a los aportes que estos generan con
su reintegracion y en menor medida o de forma mas moderada también se ha observado en Grecia,
Bélgica y Dinamarca.

Tabla 1.3.Gréficas de Naciones que han apoyado de manera importante a personas con alguna discapacidad, mostrando su
productividad.
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Fuente: Modelos graficos sobre informe de Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud (EDDES 2010).
http://sid.usal.es/estadisticas-discapacidad.asp

En Suiza, la enfermedad mental es la causa principal de las solicitudes de beneficios por invalidez,
representando el 40 por ciento del total.

Tan s6lo en Europa respecto al empleo, de las personas con discapacidad, uno de los problemas méas
relevantes es la inactividad, ya que estas personas han declarado estar inactivas (es decir, ni tienen
ni buscan empleo) siendo un total de 905 866, lo que representa 67.7 por ciento del grupo. En el
caso de las personas en situacion de dependencia son 329 264 y por tanto, 85.5 por ciento,
porcentaje bastante mas alto.

Por otro lado, se han declarado activas (tienen empleo o lo estan buscando) un total de 431 841
personas, lo que supone 32.27 por ciento de las personas con discapacidad en edad laboral.

Mientras en algunos otros paises el apoyo se ha reducido desde la década de los 90°s, casos como

Finlandia, Dinamarca, Luxemburgo y mas recientemente, también Suecia y Suiza, la causa
principal es la desatencion y disminucion de recursos a este grupo de la sociedad.
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Tabla 1.2: Gréficas de algunas naciones que han decidido restringir su apoyo a la poblacion con discapacidad, muestra la productividad.
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Fuente: Modelos gréaficos sobre informe de Discapacidades, Deficiencias y Estado de Salud (EDDES 2010).
http://sid.usal.es/estadisticas-discapacidad.as

Las actuaciones en este campo deben estar orientadas por la necesidad de garantizar la accesibilidad
y la integracion en igualdad de condiciones. En este contexto, una de las prioridades mas
importantes es el acceso a la asistencia prolongada y a los servicios de apoyo. Los factores aqui
abordados comprenden: compensar las discapacidades, habilitacion y rehabilitacion, paliar las
consecuencias econdmicas y sociales de la discapacidad, desigualdades en materia de salud.
También son objetivos importantes reducir la exclusion social, eliminar obstaculos y barreras,
facilitar la movilidad y aprovechar las tecnologias de la informacion.

Dicha informacion es publicada a finales del afios 2010, por la Encuesta de Discapacidades,
Deficiencias y Estado de Salud (EDDES), la cual se crea en el afio de 1999, en la capital espafiola,
primero para recolectar informacion de dicha nacion, para posteriormente dedicar su trabajo a toda
la union europea y todas las personas con algun tipo de discapacidad que habitan dicho continente,
asi como su situacion economica y laboral para mostrar lo eficiente que puede ser este grupo en el
mundo.

EDDES, identifica 36 posibles discapacidades agrupadas en 10 bloques, los cuales son:

Ver, oir; comunicarse, aprender, aplicar conocimientos y desarrollar tareas, utilizar brazos y manos,
desplazarse fuera del hogar, cuidar de si mismo, realizar las tareas del hogar, y relacionarse con
otras personas. A su vez, para cada una de las discapacidades se recoge el grado de severidad con
que la padece el individuo, distinguiéndose entre moderada, severa y total.

Existe obviamente un onceavo nivel asociado a la inexistencia de la discapacidad, pues es
importante hacer referencia al grado de severidad asociado a las distintas discapacidades, que se
refiere al grado de dificultad para realizar una determinada actividad, sin ayuda (si no la recibe) o
con ayudas (en el caso de que las perciba).
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Segun datos estadisticos tan sélo en Europa, hay un total de 1, 666,971 personas, de las cuales los
hombres superan ligeramente a las mujeres con 50.71%, frente a 49.28% de mujeres.

Tabla I. 4: Muestra Las cifras exactas de hombres y mujeres con discapacidad, asi como su actual situacion en Europa.
PERSONAS DE 16 A 64 ANOS CON ALGUNA DISCAPACIDAD
O EN SITUACION DE DEPENDENCIA, SEGUN LA RELACION
CON LA ACTIVIDAD Y EL SEXO

Poblacion con discapacidad Poblacion dependiente

Relacion

con la actividad Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
Activos 273512 156329 431841 29084 26878 359462
Ocupados 214616 104 369 319185 22447 16281 38728
Parados 60896 31760 1126357 6637 10397 17234
Inactivos 402 §65 503.001 005866 143901 185363 329264
s 678377 650330 1337708 172985 212241 38522

(activos + inactivos)

Fuente: Banco Mundial Participacion en el mercado laboral Europeo de las personas con discapacidad y en situacion de dependencia.
http://sid.usal.es/estadisticas-discapacidad.asp

En afios recientes, la discapacidad se ha convertido en uno de los &mbitos de proteccion social mas
sensibles en la Unidn Europea y en algunos paises de América Latina, con avances considerables en
las politicas sociales que contribuyen a la integracion de los discapacitados.

El objetivo principal de estas organizaciones es impedir el aumento de la incidencia en la pobreza,
medida a través de diferentes criterios para ser especialmente significativa en este grupo. Uno de los
pilares de actuaciones realizadas se centra en la puesta en marcha de politicas de integracion
laboral, aspecto bésico para un desarrollo social de este colectivo.

A partir de la década de 1990, se ha ido abandonando el modelo médico de la discapacidad, y entre
los modelos emergentes, cabe destacar el modelo y/o teoria social de la rehabilitacion y el modelo
constructivista. Dicho modelo surgié como consecuencia de las luchas por la vida independiente y
derechos civiles de las personas con estas caracteristicas.

Para abordar este Gltimo problema es necesario sefialar qué actividades cotidianas estan asociadas al
mismo, por lo cual se han considerado como actividades de la vida diaria las establecidas en la Ley
de Dependencia y las sefialadas expresamente en el baremo de valoracion de la misma, en
concreto, dichas actividades son:

comer y beber, regulacion de la miccion/defecacidn, lavarse, otros cuidados corporales, vestirse,
mantenimiento de la salud, transferencias corporales (sentarse, hincarse, ponerse de pie, transferir
el propio cuerpo mientras se esta sentado o acostado), desplazarse dentro del hogar, desplazarse
fuera del hogar y tomar decisiones propias, asi como apropiadas, certeras y responsables.

La representacion que se muestra, hace referencia a toda la Unién Europea: el siguiente cuadro
puede apreciarse por sexo y edad, la estructura de los colectivos en edad de trabajar, tanto de
personas discapacitadas como en situacion de dependencia.
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Tabla 1.5: Muestra a las personas de entre 16 y 64 afios de edad en condiciones de trabajar seglin su sexo en la Unién Europa.

Personas con discapacidad Personas con dependencia
Grupo Ambos Ambos
de edad Hombres Mujeres sexos  Hombres NMuyeres $eX05
16a 19 28058 16232 44 290 9 002 4 101 13 103
20a 24 36385 22663 55 045 11 342 O 944 18 286
25829 48 5378 29697 78275 13 797 9559 23 356
30 a 34 64 514 43117 107 631 22514 12 693 35 207
35a39 60 029 55 142 115171 15259 15958 L 3.0
40 3 61 162 53918 115 080 16731 17 135 33 866
45349 66 311 63 764 135 075 15557 22690 38247
0354 T4 872 935962 170 834 14 249 31 826 46 075
35 a3 96 639 114 323 210 962 20804 36 147 56 951

60aé6d 141 830 159512 301 342 33732 55185 88 917
Total 678378 659330 1337708 172985 212241 3852286

Fuente: Banco Mundial y Participacion en el mercado laboral Europeo de las personas con discapacidad y en situacion de
dependencia. http://sid.usal.es/estadisticas-discapacidad.asp

Se denomina tasa de paro al nimero de activos en situacion de desempleo respecto al total de
activos. A los datos anteriores sobre tasas de actividad hay que afiadir que 26% de la poblacion que
no es dependiente se encuentra en paro, es decir, su tasa de paro supera en diez puntos a la media de
la poblacion general sin discapacidad, que en la fecha en la que se realizd la encuesta era de 15.7
por ciento. En el caso de la poblacion en situacion de dependencia, la tasa de paro es ain mayor:
30.8 por ciento2.

Entre las personas con discapacidad, la tasa de paro en las mujeres supera a la de los hombres
(hecho que también ocurre en la poblacion general). Sin embargo, en la poblacion en situacion de
dependencia existen dos excepciones: de 16 a 19 afios y de 30 a 34, donde la de las mujeres es
inferior a la de los hombres.

Diferenciando por sexo entre las personas con discapacidad en edad de trabajar observamos que las
mujeres se encuentran en peor situacion. La inactividad es, como se ha sefialado anteriormente,
unos de los graves problemas que presenta la poblacion con discapacidad o en situacion de
dependencia, pues adquiere mayor desigualdad en el caso de las mujeres, ya que 76.3 por ciento de
éstas estan inactivas, frente al 59.4 por ciento de los hombres.

Esa situacion es alarmante, toda vez que supone que tan solo en Europa méas de millén y medio de
mujeres con discapacidad en edad de trabajar, no lo hacen ni buscan empleo. Para la poblacion
dependiente esta proporcion es de 87.3 por ciento lo q equivale a mas de 185 000 mujeres.

De la misma forma que ocurre en la poblacion general, dentro de la poblacion activa de personas
con discapacidad o en situacion de dependencia hay mayor presencia de hombres que de mujeres.

2 OMS (2001) Clasificacion Internacional del Funcionamiento, de la Discapacidad y de la Salud. IMSERSO,
Madrid. (http://www.conadis.salud.gob.mx/descargas/pdf/CIF_OMS_abreviada.pdf ) consultado noviembre
2012
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También se registra un mayor nimero de hombres trabajando que de mujeres. Sin embargo,
proporcionalmente, las mujeres en situacion de dependencia trabajan mas que las mujeres sin
discapacitadas y, en general, su tasa de actividad es mas elevada.
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1.2.- La Discapacidad en América Latina.

Datos de la Organizacion Mundial de la Salud, con presencia en América Latina, aseguran que
existen en dicho continente aproximadamente 85 millones de personas con discapacidad, por lo
menos 3 millones se encuentran en los siete paises que componen el Istmo Centroamericano. Esa
cifra es superior a la poblacion de algunos paises de la region y probablemente, mas de un cuarto de
la poblacion total de dicho sector, se encuentra afectada directa o indirectamente por la
discapacidad de familiares, amistades o miembros de la comunidad.

La situacion de la mayoria de estas personas se caracteriza por extrema pobreza, tasa elevada de
desempleo, acceso limitado a los servicios publicos como son: educacion, atencion médica,
vivienda, transporte, legales y otros. En general, su posicion social y cultural es marginada y de
aislamiento.

Alrededor de 50% de la poblacion en la Region tiene edad para trabajar (entre 2.250.000 y
2.956.000 personas), sin embargo, los altos niveles de pobreza y desempleo en la poblacién general,
asi como la clara relacion entre la pobreza y la discapacidad hacen que la situacion de las personas
sea muy grave, ya que la mayoria estdn desempleadas o excluidas por completo del mercado
laboral.

La inmensa mayoria puede que un ochenta por ciento, vive en zonas rurales aisladas y casi todos
ellos viven en zonas donde no disponen de los servicios necesarios para ayudarles. Muy a menudo
se encuentran con barreras fisicas y sociales que empeoran su calidad de vida e impiden su plena
participacion en la sociedad. Por estos motivos y en todas partes del mundo, a menudo se enfrentan
a una vida de discriminacion y degradacion, sin ayuda muchos viviran en el aislamiento y la
inseguridad. Para que las personas con discapacidad tengan una calidad de vida aceptable y la
puedan mantener, se requieren acciones de promocion de la salud prevencién de la discapacidad,
accesibilidad, recuperacion funcional e integracion o inclusién social.

La rehabilitacion (RBC) es un componente fundamental de la salud publica y es esencial para lograr
la equidad, pero también es un derecho fundamental, y por lo tanto una responsabilidad social. Se
considera como un proceso de duracion limitada, encaminado a lograr que las personas con
deficiencias alcancen el estado funcional 6ptimo desde el punto de vista mental, fisico y social de
manera que cuenten con medios para modificar su propia vida y la reintegracion social de todas las
personas con discapacidad sea de una mejor manera.

La rehabilitacion fomenta el derecho de las personas con discapacidad a vivir en la comunidad
como ciudadanos en condiciones de igualdad, a disfrutar de salud y bienestar, participar
plenamente en actividades educativas, sociales, culturales, religiosas, econémicas y politicas.

Un programa de RBC estrechamente vinculado a estructuras gubernamentales suele tener mayor
impacto que uno que trabaje aisladamente.3

La discapacidad en América es un tema mas que complejo, de enorme repercusion social y
econdmica, pero del que se carece de datos fehacientes. Los estudios estadisticos son escasos, estan

3 OMS (2005). Estrategia para la rehabilitacion, la igualdad de oportunidades, la reduccion de la pobreza y la
integracion social de las personas con discapacidad. http://www1.paho.org/Spanish/DD/PUB/Discapacidad-
SPA .pdf (http://whqglibdoc.who.int/publications/2005/9243592386 _spa.pdf) consultado Noviembre 2012.
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constantemente desactualizados y son poco precisos, por ello, el trabajo en politicas o programas
relacionados con la discapacidad se basa en datos estimados y en ocasiones, bastante alejados de la
realidad de los paises.

Sin duda alguna, los conflictos armados, los accidentes de todo tipo, el uso y abuso de alcohol,
drogas, asi como la violencia social son también causas de discapacidad. Otras condiciones que
favorecen ese aumento de las discapacidades son: el envejecimiento de la poblacion, la
desnutricién, abandono infantil, la marginacion de grupos sociales como los pueblos indigenas, la
pobreza extrema, el desplazamiento poblacional y los desastres causados por fenémenos naturales
son casos que dejan un gran namero de nuevos integrantes.

En 2006, la Organizacion Panamericana de la Salud (OPS), inicio y coordino un estudio multi-
céntrico, para captar informacion sobre un estado de SALUD, BIENESTAR y ENVEJECIMIENTO
en siete ciudades: Buenos Aires (Argentina), Bridgetown (Barbados), Sdo Paulo (Brasil), Santiago
de Chile (Chile), La Habana (Cuba), Ciudad de México (México), Montevideo (Uruguay) y algunas
otras naciones4.

A continuacion se muestran los paises con mayor nimero de personas con alguna discapacidad.

Tabla 1.6: Muestra el nimero de personas con discapacidad en cada pais, asi como el porcentaje que representan en cada uno de ellos.

Pais Total de Personas Porcentaje Con Respecto Al
discapacitadas Total de su Poblacion

Argentina 2,217,500 6.8%

Bolivia 741,382 9.26%
Brasil 8,000,000 6%
Chile 1,300,525 6.3%
Colombia 4,992,000 12%
Costa Rica 363,480 9.3%
Ecuador 1,636,811 13%
Guatemala 1,887,000 17%
Honduras 700,000 14%
México 5,739,221 5.4%
Nicaragua 593.880 12%
Perd 7,82,560 30%
Uruguay 495,000 15%
Venezuela 2,370,000 10%

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo. Informe. Chile. http://www.paho.org/Spanish/DD/PUB/Discapacidad-SPA.

Dicho estudio arrojo que las causas con mayor indice de presencia en la poblacion del continente
americano son.

Causas sanitarias:
Ademas de las causas comunes que se comparten con los paises industrializados, como defectos

congénitos, enfermedades crénicas, tumores malignos y accidentes de transito, los paises de la
region cuentan con casos significativos de discapacidad relacionados con enfermedades infecciosas

4 Vésquez A. (2003) Informe La discapacidad en América Latina, Banco Interamericano de Desarrollo.
Chile.
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y parasitarias, deficiencias nutricionales con problemas de salud relativos en el desarrollo del feto y
el parto.

Causas ambientales:

Estas causas comprenden problemas de contaminacion ambiental y sus efectos en la salud, como
por ejemplo el uso irracional de plaguicidas en los cultivos que aumentan los riesgos de deficiencias
y discapacidades en la region, la violencia, los accidentes laborales y de tréansito, los conflictos
armados en paises como, El Salvador, Guatemala, Nicaragua y Colombia que causan traumas
psicoldgicos y emocionales, sumados a la explosion de minas antipersonales.

Tabla 1.7: Principales causas de discapacidad en algunos paises de América Latina.

Lesionas Lagionas
causadas por - causadas por
Enfarmedadas accidentas accidentes Froblamas
Pais adguindas de trdnsito laborales Violenda Pobreza al nacer Ldad
Argentina b8 b8 A
Barbados X X
Balivia b b J
Brasil X X
Chile b4 b4
Colombia A A b hd
Costa Rica X
Ecuador b A
El Salvador X .
lamaica A A
México X X X X
Micaragua A X
Paraguay b A
Pari X X X
Trinidad y Tabaga X X

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, informe que se presento en Chile, afio 2010.

La urbanizacion, la industrializacion, el uso de tecnologias modernas en el sector salud y la mayor
cobertura en educacion son factores que modifican un poco a favor la situacion epidemiologica. Al
mismo tiempo, en los paises en desarrollo coexisten patologias de las etapas anteriores, tales como
las enfermedades infecciosas, por vectores, parasitarias y nutricionales.

Tabla 1.8: Carga mundial de morbilidad por grupo de enfermedades en paises en desarrollo, 1990 y 2020.

TRAUMATISMO Y CAUSAS 15% 21%
EXTERNAS
TRASTORNOS 9% 14%
NEUROPSIQUIATRICOS

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, informe que se presento en Chile, afio 2010.

25



http://www.novapdf.com/
http://www.novapdf.com/

Los cambios demogréaficos conduciran a un aumento mundial de la poblacién, pero con
modificaciones en su composicion con una desviacion hacia los grupos de adultos y ancianos
expuestos a sufrir mas enfermedades simultaneas y por periodos mas prolongados que la poblacion
infantil. La cifra actual de 91 millones de personas de 60 afios y mas se duplicara en las dos
primeras décadas del siglo XXI y las enfermedades cardiovasculares causaran tres veces mas
defunciones y discapacidades que las infecciosas.5

Al establecer en 1982 el Programa de Accion Mundial para personas con discapacidad, la
Asamblea General de las Naciones Unidas reafirmé el derecho de esas personas a la igualdad de
oportunidades, la participacion plena en las actividades econdmicas, sociales, y la igualdad en el
acceso a la salud, la educacion y demas servicios.

La integracién de las personas con discapacidad es responsabilidad del conjunto de la sociedad, no
solo del Estado, y debe comprender la atencion médica, el fomento del empleo, la préactica de la
recreacion y los deportes, la accesibilidad del medio fisico y la rehabilitacion.

Con base a ello, la perspectiva de Derechos Humanos permite considerar a las personas con
discapacidad como individuos que necesitan diferentes servicios para gozar de una situacion que los
habilite para desempefiarse como ciudadanos activos y participantes. Esto significa crecer dentro de
una familia, asistir a la escuela con compafieros, trabajar y participar en la toma de decisiones sobre
aquellas politicas y programas que mas los afectan.

Todo lo mencionado anteriormente lleva a los gobiernos de América Latina a la tarea de atender
con mayor numero de discapacitados apoyandose de los siguientes puntos y aspectos, ya que estos
son de gran ayuda a largo plazo.

e Los sectores involucrados en la rehabilitacion deberan evolucionar de manera coordinada
y enfatizar el acento en la salud y la educacion.

e Elsector privado debe jugar un papel muy importante en las actividades de rehabilitacion.

¢ Larehabilitacion profesional evolucionara al mismo paso que la médica o la educativa.

e la integracion de personas con discapacidad serd mediante las actividades de
rehabilitacion en la Regidn, siendo no s6lo parcial como hasta el momento.

e En 78% de los paises de América, existiran instituciones responsables de la formulacion de
politicas de rehabilitacion.

e Laejecucion de los programas se llevaran a cabo en 51% y dentro de los mismos.

e Existe legislacion especifica en 62% de los paises y se llevaran a cabo siempre.

e En la mayoria de los paises existird un buen sistema de registro sobre discapacidades y
rehabilitacion.

e lainvestigacion sobre el tema no serd limitada.

e La formacion de recursos humanos en las Regiones, se concentrard especialmente en el
personal médico y técnico.

e El personal general de salud capacitado en materia de rehabilitacion no seré escaso.

e Las experiencias de rehabilitacién en marcha toman como referencia el modelo OPS/OMS.

5 Vasquez A. op. cit. 2003.
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Esto se muestra como una opcion rentable gracias a datos obtenidos de organizaciones dedicadas a
la salud publica.

1.3.- La situacion de las mujeres y las nifias con discapacidad.

Datos de UNICEF, muestran la situacion de mujeres con discapacidad, la cual arroja informacion
menos favorable para ellas, ya que se enfrentan a dificultades mucho mas graves tanto en la esfera
publica como en la privada, por ejemplo, a obstaculos en el acceso a una vivienda adecuada, asi
como a los servicios de salud, educacion, formacion profesional, empleo, y tienen mas
posibilidades de ser internadas en instituciones, también sufren desigualdades en la contratacion y
las tasas de ascensos, la remuneracion por igual trabajo, el acceso a actividades de capacitacion y
reciclaje profesional, el crédito y otros recursos productivos, ya que rara vez participan en los
procesos de toma de decisiones econdémicas.

Fomentar la igualdad de género y el empoderamiento de la mujer es esencial para lograr los
objetivos de desarrollo internacionalmente convenidos, entre otros, son los Objetivos de Desarrollo
del Milenio. Las mujeres y las nifias con discapacidad experimentan una discriminacién por partida
doble, lo que hace que estén mas expuestas a la violencia por motivos de género, los abusos
sexuales, el abandono, los malos tratos y la explotacion. La tasa de alfabetizacién en América
Latina es de tan sélo el 1%, segin un estudio del Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo, segun informa el (GBM), cada minuto en América mas de 15 mujeres sufren lesiones o
contraen discapacidades graves durante el parto y, por lo general estas mujeres, cuya cifra oscila
entre los 15 y los 50 millones, pasan inadvertidas debido a la falta de informacion.

Por tal razon, el marco normativo internacional sobre las mujeres y las nifias con discapacidad, por
lo general estan sometidas a desventajas sociales, culturales y econémicas que reducen sus
posibilidades de sobreponerse a su incapacidad, por lo que su participacion en la vida de la
comunidad es mas dificil.

Para hacer frente a esta preocupacion, en la convencion sobre los derechos de las personas con
discapacidad también se ha adoptado un doble enfoque para la promocién de la igualdad de género
y el empoderamiento de la mujer con discapacidad. Ya que la igualdad entre el hombre y la mujer
constituye uno de sus principios y se dedique un articulo a las mujeres con discapacidad.

1.4.- Areas mas problematicas de la discapacidad en América Latina.

Se abarcaran de manera individual con una pequefia descripcion ya que cada una de ellas tiene su
grado de interés y repercusion social individual.

Educacién:

Por lo general, los ministerios de educacion no cuentan con estadisticas sobre la inscripcion, la
desercion y el grado de escolaridad de los nifios y adolescentes con discapacidad. La integracion
educativa no esta basada en politicas gubernamentales, sino que ha ocurrido de modo informal y en
mayor medida en los centros privados o mediante redes de solidaridad. En el caso de la educacién
superior, la situacion es peor por las dificultades de movilidad para el transporte y por las barreras
arquitectonicas.
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Todas estas trabas educativas traen como consecuencias una menor integracion social y una
limitacién de oportunidades en el mercado laboral y en el ingreso econémico, todo lo cual
determina, a su vez, una mayor dependencia del discapacitado para su supervivencia.

Empleo:

Muchos paises de la Regidn no incluyen en sus censos datos sobre la poblacion con discapacidades
que forma parte del conjunto de la poblacion econémicamente activa. Hay un alto grado de
desempleo de personas discapacitadas, asi como reticencia de los empleadores para mantenerlos en
su empleo o proporcionarlos del mismo a estas personas. Seria necesario revisar y actualizar las
areas de capacitacion, asi como las demandas del mercado laboral dentro de las posibilidades reales
de las personas afectadas.

Accesibilidad y movilidad:

Las barreras arquitectonicas y urbanisticas son uno de los principales problemas que intensifican la
dificultad de las personas con discapacidades para integrarse en el mercado laboral y en las
actividades de la vida cotidiana.

Asistencia médica:

La falta de programas de prevencion y deteccion temprana impide, en ocasiones, evitar la
discapacidad o que ésta empeore. Ademas, la falta de asistencia especializada perjudica en muchas
ocasiones. Sumado a ello, el personal general de salud capacitado en rehabilitacion es muy escaso y,
en la mayoria de los paises, el personal de rehabilitacién también es escaso, esto determina que la
asistencia médica no sea idonea.

1.5.- México en el tema de la discapacidad.

Datos arrojados por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) 2010, en
México la poblacion con discapacidad es un grupo de especial atencion, basicamente
porque es un fendmeno social que interesa desde diversas perspectivas, a los sectores de la
administracion publica, a las instituciones privadas y a las organizaciones no
gubernamentales. En nuestro pais, la discapacidad afecta no sélo a la persona, sino también
al nacleo familiar y a la comunidad de la que forma parte; sus dimensiones sociales y
econdmicas, asi como sus consecuencias para la salud publica adquieren otra magnitud. Las
personas con discapacidad no presentan Gnicamente una limitacion fisica en sus funciones
(que se traduce en un déficit en la realizacion de sus actividades), sino también muestran un
desajuste psicoldgico y una limitacion en su desarrollo socioeconémico, educativo y
cultural.e

La marginacion y vulnerabilidad social en la que se encuentra la poblacion con discapacidad, se
pueden observar en situaciones como las siguientes: el desempleo para este grupo de poblacion es

6 INEGI (2008). Las personas con discapacidad en México: una vision censal, ISBN: 970-13-3590-2.
Meéxico. Consultado Febrero 2013.
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entre dos y tres veces mas elevado que el de las personas sin discapacidad; no existe un sistema de
transporte completamente accesible en los paises, ni legislacion referente al acceso a los edificios;
la posibilidad de casarse y de procrear es reducida, asi como la de poder heredar propiedades, las
personas con discapacidad se encuentran entre la poblacion mas pobre y sus vidas estan
frecuentemente llenas de desventajas y privaciones.

La finalidad de un censo de poblacion y vivienda es enumerar a los habitantes de un pais y captar
sus principales caracteristicas socioeconoémicas, asi como las de sus viviendas.

Los resultados del Censo General de Poblacion y Vivienda present6 el 4 de marzo del 2011, los
resultados definitivos de varios rubros los cuales revelaron que a nivel nacional, en México hay 5
millones 739 mil 270 personas con discapacidad, es decir el 5.1% de la poblacion mexicana, de los
cuales, 50.1% son mujeres y 49.9% son hombres, los cuales se representaran de forma gréfica con
una clasificacion segun edades y problemas.

Tabla 1.9: Porcentajes De Poblacion Respecto a Edad.

Porcentaje de poblacién con discapacidad por grancm
grupos de edad y sexo

Pabliacicn con
dizcapacidad

| ) 557
ey J 56.4 - 431513
mas J60.4
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BO-B4 afics )23.0 - 2336277
24.6
[ - ¥
30-50 afips | e 5.1 1881162
4.6
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1628 afjps [ 2.2 566 587
#1.6
@16
0-14 sfios & 1.8 520 369
J41.4
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INeG]
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Fuente: INEGI Archivo PDF, Censo de Poblacion y Vivienda 2011.

La gréfica muestra a la poblacion con discapacidad por grandes grupos de edad y sexo, dentro del
grupo de edad de 85 afios 0 mas son el 58.7% que tienen discapacidad, en el grupo de edad de 60 a
84 afios, el 23% tiene discapacidad. En el rango de 30 a 59 afios, 4.8% viven con esta condicion. Y
entre los mas jovenes, de 15 a 29 y de 0 a 14 afios, son 1.9 y 1.6 por ciento, respectivamente.

Asi, destaca la poca presencia de la discapacidad entre los 0y 4 afios y el salto en los porcentajes de
poblacion con discapacidad en los grupos de 5 a 9 y 10 a 14 afios. El proceso de aprendizaje del
lenguaje y la incorporacion al sistema escolarizado parecen favorecer las circunstancias en las que
se detectan diversos tipos de discapacidad. En los tabuladores, podemos concluir que en general, la
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mayor parte de esta poblacion se concentra en los grupos de edad adulta, es decir, en edad
productiva: de 30 a 59 afios (33%) y de 60 a 84 afios (38.5%).

Tabla 1.10: Porcentajes que pueden integrarse a la escolarizacidn segln rango de edades.

Poblacion Total Con Discapacidad Porcentaje
De 0 a 14 afios 10.09%
De 15a 29 afios 10.8%
De 30 a 59 afios 33.07%
De 60 a 84 afios 38.5%
De 85y mas 7.3%

Fuente: INEGI, censo de poblacién y vivienda 2011.

Estas cifras muestran una realidad méas coherente con una de las principales demandas de la
poblacion con discapacidad en edad productiva: el empleo.

Tabla 1.11: Gréfica en representacion de edades segln el sexo y sus porcentajes respectivamente.

T 4

100 y mas o1 || o2
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90- 94 oo N 1

85 - 89 1.2 2.6

30- 84 25 I 3.1
75-79 3.4 I 3.7
70-74 3.6 37

65-69 34 - s
50- 64 3.4 | i, 1

55-59 2.0 e s
50- 53 .0 T, 28
45-49 2 I 2.2
40-44 2.7 I e 2o
35-39 2.7 e
30-34 2.7 T e
25-29 2.7 T e
20-24 2. I s 21
15-19 2o I 22
10-14 3.0 T, 2.
5-9 27 T, 2.2
o-4 1z I 1

Fuente: INEGI Archivo PDF, Censo de Poblacién y Vivienda 2011

El declive observado en los siguientes grupos de edad, desde los 15 hasta los 39 o 44 afios, lleva a
plantear interrogantes sobre las posibles causas de la disminucidn de los porcentajes ya sea como
impacto de hechos demogréficos (defunciones), o como resultado de la rehabilitacion o aspectos
socioculturales como es el reconocimiento de la misma discapacidad. A partir de los 45 afios y hasta
el grupo de 70 a 74 o el de 74 a 79 afios, se observa otro incremento progresivo del porcentaje de
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personas con discapacidad en el que es muy probable que se manifieste la degeneracién bioldgica
del cuerpo humano y el resultado de una vida de trabajo.7

Conocer la manera en que se distribuye la poblacion con discapacidad en los distintos grupos de
edad, permite orientar acciones enfocadas a su prevencion, atencion y rehabilitacion.

Estos resultados pueden relacionarse con las diversas actividades que desarrollan los varones
durante la llamada edad productiva, mismas que en combinacion con los roles de género,
constituyen factores de riesgo para adquirir alguna discapacidad. Por otro lado, si bien las mujeres
tienen una mayor esperanza de vida, también poseen mayores probabilidades de adquirir alguna
discapacidad durante la vejez.

1.6.- Tipos de discapacidades mas comunes en México:

Los mas conocidos dentro del territorio nacional son:

Motriz: Se refieren a la pérdida o limitacion de una persona para moverse, caminar,
mantener algunas posturas de todo el cuerpo o de una parte del mismo.

Visual. Incluye la pérdida total de la vista, asi como la dificultad para ver con uno o
ambos ojos.

Auditiva. Corresponde a la pérdida o limitacion de la capacidad para escuchar.

Mental. Abarca las limitaciones para el aprendizaje de nuevas habilidades, alteracion de
la conciencia y capacidad de las personas para conducirse o comportarse en las
actividades de la vida diaria, asi como en su relacion con otras personas.

De lenguaje. Limitaciones y problemas para hablar o transmitir un significado entendible. (Ir al
anexo N° 1).

7 INEGI (2010). Poblacién con limitacion en la actividad, tipo de discapacidad para cada entidad federativa.
México. Consultado Febrero 2013
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Tabla 1.12: Porcentajes de los principales y diferentes tipos de discapacidad que afectan a la poblacién en México. La suma
de los porcentajes puede superar el 100% porque algunas personas presentan mas de una discapacidad.

58.2

Carminar Wer Escuchar Hablaro  Atender Poner  Mental
O MoVEerse comunicarse el atencidn
cuidadao o
personal aprender
Fuente: INEGI Archivo PDF, Censo de Poblacion y Vivienda 2011.

Las estadisticas muestran que, por cada 100 personas discapacitadas:

o0 32 latiene porque sufrieron alguna enfermedad.
0 23 estan afectados por edad avanzada.
o0 19 la adquirieron por herencia, durante el embarazo o al momento de nacer.

18 quedaron con lesion a consecuencia de algln accidente. Una persona puede tener mas de
una discapacidad, por ejemplo: los sordomudos tienen una limitacion auditiva y otra de
lenguaje o quienes sufren de paralisis cerebral presentan problemas motores y de lenguaje.
Los motivos pueden ser variados, pero el INEGI los clasifica en cuatro grupos de causas
principales: nacimiento, enfermedad, accidentes y edad avanzada.

(0]

O 8 debido a otras causas, salud, educacion y trabajo en las personas con
discapacidad.
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Tabla 1.13: Porcentaje de personas afectadas segtin los casos mas comunes.

39.4
231
16.3 14.9
7.6
2.1
Nyt
Macimiento Accidente  Edad Otra Mo
Enfermedad avanzada causa especificado

FUENTE: INEGI. Las personas con discapacidad en México: una vision censal.

De cada 100 personas discapacitadas 95 son usuarios de los servicios de salud publicos o
privados y 44 de ellos son adultos mayores.

Tabla 1. 14: Porcentaje de incremento segun la edad de la poblacion

44.0
30.0
I '13.-EI N

Adultos Adultos 1éwenes  MNifos
Mayores

FUENTE: INEGI. Las personas con discapacidad en México: una vision censal.
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La institucion qué mas personas discapacitadas atiende es el Instituto Mexicano del Seguro
Social (IMSS), donde reciben servicios de salud 33 de cada 100.

Tabla 1. 15: Distribucion porcentual de usuarios de servicios de salud segun institucion, 2010.

Institucion privada
S5A 21.9

IMSS - Solidaridad
PEMEX, Defensa o Marina

Chtra institucion piablica
FUENTE: INEGI. Las personas con discapacidad en México: una vision censal.

A nivel nacional e internacional, existen organizaciones que trabajan en favor de que las personas
con discapacidad tengan igualdad de oportunidades; por ello, se han obtenido grandes avances,
como el acceso a la educacion, que hace algunos afios no era posible.

Ademés de los sectores ya mencionados, para juventud y nifiez de nuestro pais, los
puntos que aun se denotan afectados y que hoy en dia estdn como objetivos
primordiales para la superacion personal de este grupo de nuestra sociedad.

Educacion: Ya que mientras 91% del total de la poblacion sin discapacidad de entre 6 y 14 afios
asiste a la escuela, y entre las personas con discapacidad el nimero baja de forma considerable
hasta 63%.

De los jovenes con discapacidad que tienen entre 15 y 29 afios, s6lo 15.5% asiste a la escuela. Casi
10 % de la poblacion total del pais que tiene 15 afios y mas no sabe leer ni escribir, y en la
poblacion con discapacidad este dato representa 32.9%.

De cada 100 personas de 15 afios y mas con discapacidad:

36% no cursan ningun grado escolar.

46 % tienen educacion basica (primaria y secundaria) incompleta.
7 % tienen educacion bésica completa.

5% han cursado algun grado de educacion media superior.

4 % cuentan con educacion superior.
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Después de la educacidn el siguiente punto visto como una barrera debido a los
problemas ya antes mencionados es:

Trabajo: Asi como se han conseguido avances importantes para la poblacion con discapacidad en
areas como la educacién y la salud, también se han impulsado cambios legales que prohiben la
discriminacion o distincion hacia cualquier persona que trabaje o desee realizar algin empleo en
razon de su discapacidad.

Por sectores, el que concentra a la mayor proporcién de personas ocupadas con discapacidad son los
servicios y el comercio (48.5%), seguido por la industria (24.5%) y la explotacion forestal,
agricultura, ganaderia, pesca, extraccion de minerales, etcétera (23.8%).

De cada 100 personas con discapacidad, 27 dedican menos de 34 horas a la semana a su empleo, 39
trabajan entre 35 y 48 horas y 30 laboran mas de 48 horas. La forma en la que se distribuye

Geogréaficamente esta poblacion permite conocer cuéles son las entidades donde existen mayores
necesidades de atencidn, dada la concentracion porcentual de las personas con discapacidad.

El estado de México (10.5%) tiene la mayor concentracion porcentual, seguido por el Distrito
Federal (8.9%), Jalisco (7.7%) y Veracruz (7.6%). En el polo contrario, Baja California sur (0.4%),
Tlaxcala, Quintana Roo y Colima (0.7% cada uno) tienen los menores porcentajes de poblacion con
discapacidad.8

Otra forma de analizar el impacto entre la poblacion de cada estado, es a partir de la tasa de
prevalencia; Yucatan (2.9 por cada 100), Zacatecas y Colima (2.4 por cada 100) son las entidades
donde se ubicaron las mayores prevalencias. Por el contrario, Chiapas y Oaxaca tuvieron las
menores prevalencias de personas con discapacidad (1.3 por cada 100) respectivamente.

8 INEGI (2010), Porcentaje de la poblacion con limitacién en la actividad segln tipo de limitacion para cada
entidad federativa, México(http://www.inegi.org.mx/sistemas/sisept/default.aspx?t=mdis03&s=est&c=27716)
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Tabla 1.16: Porcentaje de la poblacién con limitacion en la actividad segun su tipo y entidad federativa.

: : Caminar y| Ve b Hablaro| ~ Atenderel cuidado,  Poneratencion o
Entldad i Ly I personal apmnderh‘cmtill
Estados Unidos Meicanos 5730 270 KL A 8.3 53 44 15
AQuascalientes 57002 828y 1) 'R 11 1 17
Baja Califonia 1025 506 248 05 04 i 43 116
Baja Calfornia Sur 26819 0219 105 & 5 48 107
Campeche 44168 520 U a7 o 4] 3§ 43
(oahuia de Zaragoza 156 384 516302 120 11 6.1 33 83
Colima 3903 03By 129 102 84 6l 79
Chiapas 158 96 NG 0g 124 04 i 2§ 43
Chinuahua 186753 3 LY LA 05 10 b &0
Distrto Federal 483 045 6250 129 T4 il 44 92
Durango 06 587 620 261 a0 ik i 3 13
Guangjuato 200074 gy Ny 1 50 41 4
Guerrero 166 430 Ne%0 127 85 39 3y 18
Hidalgo 150014 560284 196 K 55 43y 13
Jalisco 367 869 BN 1) A 54 Al 105
Mesico 609 159 AUy 1 0] 49 49 78
Michoacan de Ocampo | 267718 N xy 14 19 49 i 78
Morelos 10049 027§ 139 2§ 5l AL
Nayari 66 087 R L LN 84 58 L
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San Luis Potosi 147455 TRET L 05 11 R
Sinaloa 133909 506 148 08 84 50 42 104
Sonora 143672 612 124 a8 &0 11 L
Tabasco 12212 531 U2 8] 04 50 19 82
Tamaulipas 153453 3%y 14 01 6] 45 &7
Tiatcala 57114 ME 24 1D 02 68 5y 67
_‘[’eracruz delgnaciodela | 41569 2231 130 04 5 9
lave
Yucatan 12463 425§ 10 [ 58 42 86
_Zacateca‘s 07 %8 MEBd 1T 10 b8 44 19

FUENTE: INEGI. Personas con discapacidad en México archivo pdf: UNA VISION SENSAL 2010.
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Opinion: Tomando a ambos modelos, los cuales llegan a un mismo fin, el cual consta de
tomar a la rehabilitacibn como un método de corto plazo para la reintegracion de todo este
sector de la poblacion, asi como el esquema de trabajo de todas las instituciones tanto
gubernamentales como no gubernamentales, aunadas y completamente comprometidas para
apoyar a su poblacion de dicho sector afectado por una discapacidad, con su previa
capacitacion y posterior reintegracion no sélo para aportar directamente a la economia de
un pais, si no sobresalir en todos los sectores que conforman a una nacion.

La creacion de dicho proyecto es posible, gracias a las estadisticas mencionadas
anteriormente, son casi las mismas y hablan por si solas, demuestran nimeros a favor de
dicho sector si se incorpora de forma correcta. Sabiendo que histéricamente que a nivel
América Latina la pobreza y la discapacidad siempre han ido en conjunto, pero con la
instauracion de nuevas instituciones destinadas desde al apoyo de estas personas desde
principios de los afios noventa, hasta nuestros dias, hoy es posible rehabilitar a la mayoria
de esta gente, con el objetivo de mejorar las situaciones tanto econdémicas como sociales de
los paises en vias de desarrollo.

Tan solo en México casi el 30% de dicha poblacién, con una rehabilitacion previa, puede
tener los mismos derechos y responsabilidades de una persona sin discapacidad, si se les
introduce de forma Optima a la sociedad, pues hoy en dia las mujeres con algun tipo de
discapacidad, sufren mayor discriminacién por parte de la sociedad que un hombre.}

En fechas actuales, con la creacién de nuevos y amplios centros de salud y rehabilitacion,
hoy es posible disminuir el namero de personas que se encuentran inactivas, asi como el
namero de familias que son afectadas tanto directa como indirectamente por las razones ya
mencionadas. Ya que al contar la mayoria de ellos con un empleo la poblacién asciende a
dar mejoras tanto en lo personal como en lo social.
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CAPITULDO II: Ciudades accesibles en México y su normatividad.

La creacion, innovacion y desarrollo de nuevas ciudades con accesibilidad en todo el territorio
nacional como se menciona anteriormente, tiene su origen en el afio 2003 con el mandato del ex
presidente Vicente Fox Quesada, quien junto con su gabinete de trabajo, se dan a la tarea de
impulsar a dicha poblacién con diferentes obras, programas y servicios destinados Unicamente a
este sector.

En nuestro pais con respecto a la informacion obtenida gracias al apoyo del Gobierno Federal en
conjunto con el Desarrollo Integral de la Familia (DIF), la Secretaria de Desarrollo Urbano y
Vivienda (SEDUVI) y el Gobierno de la Ciudad de México(GDF).

Dicho mandato crea, la Oficina de Representacion para la Promocion e Integracion Social para
Personas con Discapacidad, la cual en su momento era una unidad administrativa de la Oficina
Ejecutiva de la entonces Presidencia de la Republica, teniendo ademés de las funciones ya
mencionadas el dinamizar la atencion de este sector, asi como la planeacion, coordinacion, gestion,
apoyo y promocion de los asuntos que le encomendara directamente el ex presidente de la
Republica.

A su vez, también le correspondi¢ interactuar con las dependencias oficiales y las organizaciones de
la sociedad civil, para promover y agilizar las acciones tendientes a lograr el bienestar social de las
personas con discapacidad a nivel nacional.

Se puede mencionar que este tema ha cursado por diferentes etapas, ya que durante su proceso de
evolucion, cabe destacar el impulso que le han dado las propias personas con discapacidad, los
padres de familia y las organizaciones sociales, junto con las instituciones de los sectores de
educacion y salud, principalmente. Sin embargo, hay necesidad de un cambio para ampliar y
mejorar los programas que tengan mayor impacto en el bienestar social de las personas con
discapacidad y de sus familias.

Debido a lo ya mencionado desde entonces y hasta hoy, se seguird desarrollando en colaboracion
con las organizaciones no gubernamentales, proyectos como “Ciudadano y Accesibilidad”, que
tiene como objetivo principal y general el eliminar las barreras fisicas, arquitectonicas, urbanas, de
transporte y comunicacion, para permitir el libre acceso y uso a personas con discapacidad a todos
los espacios construidos. Ya que la accesibilidad brinda a los habitantes de una ciudad, seguridad y
comodidad en el uso de los diferentes espacios y servicios que la conforman.

Para la obtencion de resultados, se solicita desde entonces el apoyo de todos los arquitectos,
ingenieros y constructores, para que edifiquen ciudades e inmuebles con un estandar muy alto de
funcionalidad, calidad y estética, en el cual todo ser humano con alguna discapacidad sea capaz de
asistir, acceder y gozar del espacio destinado.

I1.1.-Antropometria nacional y ergonomia de personas con discapacidad
Con datos de 17, 364 personas mayores de 18 afios, la Camara Nacional de la Industria del Vestido

encontrd que el hombre mexicano promedio mide 1.64 metros y pesa 74.8 kilos mientras que las
mujeres 1.58 metros de altura y 68.7 kilos de peso.
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Por rangos de edad, entre las mujeres de 18 a 25 afios el promedio de peso es de 62.9 kilos, y en los
hombres, de 70.4 kilos, mientras que la altura promedio de las jovenes es de 1.61 metros y de los
hombres jovenes 1.67 metros.

En los hombres el mayor peso esta en el rango de edad 40-50 afios, con un promedio de 77.3 kilos,
mientas que en las mujeres se registra 72.2 kilos.

El andlisis de las dimensiones antropométricas promedio de la poblacion mexicana, titulado
¢Cuanto mide México?, se basd en una muestra validada por el Instituto Nacional de Geografia e
Informaética en cuatro zonas geograficas del pais.

El trabajo de campo se realizd del 19 de octubre de 2010 al 15 de junio de 2011. EI 49.3% del total
de las personas medidas fueron hombres, mientras que el resto fueron mujeres.

Definicion: La antropometria es la ciencia que entiende y describe las dimensiones del cuerpo
humano, divide su competencia en dos areas: antropométrica estatica y antropometria funcional.

Estatica: Concierne a las medidas efectuadas sobre dimensiones del cuerpo humano en una
determinada postura.

Funcional: Describe los rangos de movimiento de las partes del cuerpo, alcances, medidas de las
trayectorias, etc.

La antropometria también hace referencia o quiere decir "medidas del hombre". Pues se refiere al
estudio de las dimensiones y medidas humanas con el propoésito de comprender los cambios fisicos
del hombre y las diferencias entre sus razas y sub-razas.

Por ello, para el disefio de mobiliario e infraestructura considerados como el objeto destinado al
uso humano en cualquiera que fuese su estado, resulta imprescindible considerar las dimensiones
corporales de los usuarios, gracias a esto cuando se disefia y construye pensando en las personas
con discapacidad, se logran entornos accesibles para todos.

Las dimensiones de los espacios habitables, necesarios para el desplazamiento y maniobra de
personas que utilizan sillas de ruedas, muletas, andaderas, bastones y perros guia, tienen su
fundamento en la antropometria y caracteristicas propias de cada ayuda técnica9.

9 2004. Manual de Accesibilidad Turistica Estandar, Chile.
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Figura 11.1: Norma oficial de medidas oficiales, para las nuevas construcciones que alberguen personas con discapacidad.
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Fuente: Centro para el Disefio Universal antropométrico 2008

11.2.Normatividad de las sillas de ruedas en el mundo.

La gran variedad de modelos de sillas de ruedas existentes en el mercado hace que no sea fécil
definir una silla de ruedas estandar para utilizar en vehiculos y que sea vélida para todos los
usuarios, ya que cada persona tiene necesidades y un grado de movilidad diferentes.

A causa de esta diversidad, el problema se traslada al disefio de los sistemas de retencidn, ya que la
silla de ruedas que utiliza una persona debe satisfacer en primer lugar la funcién de ayuda técnica
para su movilidad.

Como paso previo a analizar la seguridad de las personas que utilizan sillas de ruedas como asientos
en vehiculos automdviles, se han estudiado las caracteristicas constructivas de las sillas que se
comercializan en todo el mundo, para obtener datos basicos sobre aquellos pardmetros que afectan a
la accesibilidad y seguridad, que serdn de gran utilidad para realizar cualquier tipo de estudio
implicado con la seguridad de las personas postradas en sillas de ruedas al ser transportadas en

vehiculos.

Las dimensiones de las sillas de ruedas analizadas varian considerablemente ya que la silla mas
pequefia es una silla de ruedas infantil, que tiene las siguientes dimensiones; comparadas con las
personas mayores que se encuentran en la misma situacion.

Longitud: de 600 a 800 mm, anchura de: 500 a 650 mm y altura de: 700 a 850 mm.

Las sillas mas grandes tienen las siguientes dimensiones:

Mayor longitud: de 800 a 1200 mm, anchura de: 600 a 720 mm y altura de: 800 a 1000 mm.
Mayor anchura: longitud 900 a 1065 mm, anchura de: 700 a 805 mm y altura de: 800 a 920 mm.
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Norma Europea: DIMENSIONES TOTALES MAXIMAS PARA UNA SILLA UNE-111-915-91

Esta norma tiene por objeto indicar las dimensiones totales méximas de las sillas de ruedas
manuales y eléctricas que los fabricantes y organismos han de tener en cuenta en lo que respecta a
la accesibilidad solo para personas con movilidad reducida, para los vehiculos a motor, autobuses,
barcos, aviones, ascensores, edificios y viviendas, equipo de cocina, asi como en lo que respecta a
las posibilidades generales de maniobra. Ademas, los limites especificados de las dimensiones
totales pueden constituir una guia para los fabricantes de sillas de ruedas que permitan nuevos
desarrollos. Las dimensiones especificadas se refieren a una silla de ruedas desocupada. Esta norma
fija los limites maximos de las dimensiones totales de las sillas de ruedas destinadas, sobre todo a su
utilizacion en interiores. Es aplicable a las sillas de ruedas manuales y eléctricas en sus condiciones
de utilizacion, y abarca las sillas de ruedas que pueden ser utilizadas por el 85 % de los
minusvalidos10.

Figura 11.2: Muestra una silla de ruedas en base a la Asociacion Espafiola de normalizacion y Certificacion (AENOR)
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NORMAS, CONSULTA Y DESCRIPCION:
UNE Il I-9 13 - Sillas de ruedas. Nomenclatura, términos y definiciones.
UNE Il 1-914/15 - Determinacion de las dimensiones totales, de la masa y de la superficie de giro.

1.- Para el proposito de esta norma, son aplicables las definiciones dadas en la norma UNE Il 1-913,
asi como las siguientes:

1.1: Longitud total: Distancia horizontal entre el extremo anterior y el extremo posterior de la silla
de ruedas.

1.2: Anchura total: Distancia horizontal entre los puntos laterales extremos de la silla de ruedas
cuando esta en extension completa, y con el asiento totalmente contraido.

1.3: Altura total: distancia vertical desde el suelo, hasta el punto més alto de lasilla de ruedas.

10Asociacion Espafiola de Normalizacion y Certificacion AENOR (1991). Sillas de ruedas: Dimensiones
totales maximas. UNE 111 915-91 Espafia.
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2.- DIMENSIONES TOTALES

2.1: Las dimensiones totales especificadas se fundamentan en las condiciones de medidas en la
forma UNE 111-914/5.

2.2: La silla de ruedas sera considerada conforme a esta norma si sus dimensiones no rebasan los
valores méaximos siguientes.

-LONGITUD TOTAL [I]: 1 200 mm;
-ANCHURA TOTAL [b]: 700 mm
-ALTURA TOTAL [h]: 1090mm

LOS PIES DEL USUARIO ANADEN ALREDEDOR DE 50 mm MAS.

11.3.-Persona mas la silla de ruedas (paciente autbnomo) México.

En México y el mundo, la silla de ruedas es la ayuda técnica mas usada para atender los casos de
discapacidad ya sea estd permanente o transitoria. Dependiendo de sus discapacidades y/o
limitaciones, requerird o no la ayuda de otra persona para desplazarse.

El uso de la silla de ruedas, incide directamente en la forma en que la persona hace uso del entorno,
por lo que todo el sector de disefio debe conocer sus dimensiones bésicas, ya que todos los usuarios
con silla de ruedas encontraran mds o menos las mismas dificultades en el entorno: puertas
pequefias, pasillos angostos en cientos de lugares publicos de comida, de igual forma espacios
reducidos en lugares higiénicos, perchas muy altas para colgar o descolgar ropa a la entrada de una
habitacion, mesones de recepcion de hoteles muy altos, asi como rampas con mucha pendiente,
pisos pulidos y un sinfin de obstaculos més que afectan a esta poblacion.

Por tal razon es que la mayoria de las personas que prestan un servicio publico o privado en general,
asi como los gobiernos debemos comprender el problemas de la persona mas la silla de ruedas,
como un ser participe del entorno natural y construido. Para ello, en el siguiente apartado se
mostraran a detalle las caracteristicas principales de esta sociedad, para su reintegracion.

Teniendo como base principal el diagrama de una persona adulta de estatura considerable para
otorgar dimensiones con respecto al perfil que contempla esta nacion en la mayoria de sus
ciudadanos. Dimensiones estdndar de Personas Adultas, con diferentes margenes de alturas y
anchuras para determinar minuciosamente las medidas que deben adaptarse a las nuevas
construcciones.
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Figura 11.3: Norma oficial de medidas, para las nuevas construcciones que alberguen personas con discapacidad.
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Fuente: Centro de investigacion para el Disefio Universal, en México.

Gracias al margen de estandarizacion en el mundo, las nuevas construcciones y otras que han sido
modernizadas, pues cuentan con margenes estdndares marcados por dicha organizacion, las cuales
nos marcan distintos disefios para cada uso y cada necesidad, los cuales son presentados a
continuacion se establecen.

Figura 11.4: Medidas oficiales, para las nuevas construcciones pablicas que alberguen a personas con alguna discapacidad.
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Figura 11.6: Medidas oficiales, para las nuevas construcciones publicas que alberguen a personas con alguna discapacidad.
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Fuente: Manual Técnico de Accesibilidad del Gobierno del Distrito Federal.

Con especificaciones dadas anteriormente por disefiadores de articulos para la manutencion de
personas con discapacidad se dan las siguientes normas en construcciones de departamentos
gubernamentales con las siguientes especificaciones, los cuales deben contener, un entorno urbano
asi como espacios destinados especificamente para dicha poblacion.

I1.4.-Especificaciones de accesibilidad, para las nuevas edificaciones
publicas de los gobiernos.

Las nuevas tendencias para edificaciones y remodelaciones de los edificios gubernamentales llevan
a la creacion de nuevos y sofisticados sistemas de accesibilidad e inclusion en las edificaciones de
las estructuras de los gobiernos. Ya que estas estan destinadas por la ley a la atencion de cualquier
ciudadano, es por tal motivo que cualquier individuo debe tener el acceso a dichos lugares.

Dimensiones para rampas:

La entrada principal a un establecimiento debe ser sefializado en un lugar visible con el simbolo de
accesibilidad universal, esto sélo si cumple con las recomendaciones basicas de accesibilidad.

Cuando la puerta se encuentre cerca de la rampa de acceso, se debe considerar un espacio de 1.50 m
libre frente a la puerta (ademés de espacio barrido de la puerta) para que el usuario de la silla de
ruedas pueda abrirla facilmente. Si no se respeta la norma, se vera imposibilitado de mantener el
equilibrio y mantener la abertura de la misma (recordar que muchos discapacitados son
autosuficientes y no necesitan de ayuda para abrir y cerrar puertas).11

11 PANERO J., ZELNIK M, (1991) “Las dimensiones humanas en los espacios interiores”.
Estandares antropométricos. Ed. G. Gili. ISBN: 968-887-328-4. México
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La pendiente de dicha estructura, no debe rebasar el 10% de su longitud, las imagenes siguientes
mostraran las dimensiones que deberan tener los espacios abiertos y cerrados de las construcciones
gubernamentales que alojen a este sector de la sociedad.

Figura 11.7: Medidas oficiales, para las nuevas construcciones publicas que alberguen a personas con alguna discapacidad.
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Fuente: Manual Técnico de Accesibilidad del Gobierno Del Distrito Federal.
Andadores: Banquetas:

A.- El ancho minimo recomendable para
andadores es de 1.5m.

B.- Los andadores deberan tener superficies
uniformes y anti-derrapantes que no acumulen
agua.

C.- Las diferencias de nivel se resolveran con
rampas cuya pendiente no sea mayor al 8%.
D.- Las juntas de pavimento y rejillas de piso
tendran separaciones maximas de 13 mm.

E.- Se deberén evitar ramas y objetos
sobresalientes que no permitan un paso libre de
1.8m.

F.- Es recomendable la instalacién de pasamanos
a0.75y 0.90 m a lo largo de los recorridos, asi
como bordes de proteccion de 5 x 5 cm.

G.- Esrecomendables que cada 30 m como
maximo, existan areas de descanso cuya
dimension sea igual o superior al ancho del
andador.

A.- Los pavimentos en las banquetas deberan
cumplir las mismas condiciones que las
recomendadas para andadores.

B.- La ocupacion de las banquetas por
puestos ambulantes y mobiliario urbano no
deberd obstruir la circulacion ni las rampas
existentes.

C.- Los cruceros deberan contar con rampas
de banqueta, asi como cualquier cambio de
nivel, como los causados por las entradas a
estacionamientos.

D.- Las excavaciones, escombros y
obstaculos temporales o permanentes deberan
estar protegidos y sefializados a 1m. de
distancia.

E.-Rampas con pendiente maxima del 8%.
F.- Pavimento anti-derrapante, libre de
obstaculos y con un ancho minimo de 1.2 m.
G.- Cambio de textura en el pavimento.
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Figura 11.8: Medidas oficiales, para las nuevas construcciones publicas que alberguen a personas con alguna discapacidad.
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Fuente: Centro para el Disefio Universal, de la Universidad de Carolina del Norte 2008 (U.S.A.) .http://design.ncsu.edu:8120/cud/
Estacionamientos:

A.- Es recomendable que, cuando menos, uno de cada veinticinco cajones de estacionamiento sean
para personas con discapacidad.

B.- Los cajones de estacionamiento para personas con discapacidad deberan ser de 3.8 por 5.0 m,
estar sefializados y encontrarse proximos a los accesos.

C.- El trayecto entre los cajones de estacionamiento para personas con discapacidad y los accesos,
debera estar libre de obstaculos.

1.- Cajon de estacionamiento para personas con discapacidad de 3.8 por 5.0 m.

2.- Franja de circulacion sefalizada.

3.- Pavimentos anti-derrapantés.

4.- Rampa con pendiente maxima del 6%.

5.- Sefializacion en piso.

6.- Topes para vehiculos.
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Figura 11.9: Medidas oficiales, para las nuevas construcciones publicas que alberguen a personas con alguna discapacidad.
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Fuente: Centro para el Disefio Universal, de la Universidad de Carolina del Norte 2008 (U.S.A.) .http://design.ncsu.edu:8120/cud/
Los requerimientos establecidos en el presente manual se clasificaron en cinco grupos:

a) Espacios abiertos
= Elementos

b) Espacios cerrados = Accesorios
= Mobiliario
c) Elementos arquitectonicos y urbanos
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OPINION: Gracias a que en nuestro pais en el afio 2003 se vuelve a impulsar con planes y
programas destinados Unica y exclusivamente a esta sociedad, podemos decir que la accesibilidad
en nuestro territorio, toma un papel importante, ya que se toma en cuenta a todos por igual y brinda
a su vez una mejor calidad de vida para toda la ciudadania.

Las nuevas estructuras y edificaciones dan paso a crecer como sociedad y nacion, ya que la
accesibilidad para ellos, se mantiene al margen y se borran o minimizan los obstaculos para las
personas que tengan alguna discapacidad.

Dichas innovaciones favorecen tanto a la poblacion local como al turismo que visita nuestro pais,
con ello podemos incrementar las visitas en los diferentes destinos turisticos, si es que también
llevamos este tema mas alla de lo urbano.

Ademas, serd necesario resolver el conflicto de competencias entre el Gobierno y las Comunidades
Autonomas en materia de accesibilidad, ya que hasta el momento la competencia en esta materia es
exclusiva de estas Ultimas.

Ante esta nueva ley de estandarizacion, la sensacion generalizada en el sector constructivo e
innovador de edificaciones es que en mucho viene a cambiar el panorama de la accesibilidad en el
mundo entero, como efecto directo de esta ley, al menos en los préximos 10 afos, si es que se
cumplen los compromisos que deberén atenderse en este tiempo con la comunicacién continua de
los nuevos gobiernos.
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CAPITULO I1I: Normatividad de accesibilidad vehicular y seguridad
vial.

En este capitulo se comenzara por describir las normas que se han desarrollado a lo largo del tiempo
para la transportacion de personas con movilidad reducida en vehiculos automotores, las cuales han
sido modificadas o acondicionadas para el montaje de mecanismos y accesorios que en cierta forma
facilitan la inclusion a las unidades para su transportacion.

Se sabe que dichas pautas son analizadas en diferentes partes del mundo con diferentes
perspectivas, pero todas estas siguen enfocadas en garantizar la integridad fisica y moral de la
persona transportada asi como la del resto de los ocupantes. La eleccion que se hace en este
proyecto se comparard con accesorios que han sido desarrollados en algunas otras partes del
planeta, teniendo como punto importante el que estos Gltimos no se involucran de manera
importante con algun tipo de normatividad que regule su efectividad y demuestre ciertas garantias
durante el traslado.

Los mecanismos mencionados en esta investigacion son montados o adaptados en partes del
vehiculo que se involucran directamente con el tema de la seguridad pasiva. Lo cual modifica de
manera importante un disefio y comportamiento del ocupante al momento de proyectarse contra
algun elemento del disefio estructural, lo cual deja al aire cierto tipo de cuestionamientos por sus
claras desventajas.

Posteriormente se describiran las dimensiones minimas que se requieren en las unidades postuladas
a modificar, las cuales cumpliendo con dichas legislaciones, integraran y garantizaran de manera
automatica un traslado eficiente, cbmodo y seguro para el ocupante, sin que éste deje su silla de
ruedas o scooter, para que tenga la oportunidad de percibir un viaje digno y comodo durante su
recorrido.

Después de ello se tendra la descripcion general de una velocidad percentil media de las grandes
ciudades asi como para las carreteras, las cuales son determinadas seglin el tipo de terreno,
infraestructura y vialidades con las que se cuente. Por ello la seleccion de dichas clases de sillas es
importante, ya que estas arrojaran datos vitales para la sujecion y estabilidad de la misma dentro de
la unidad.

Seguiremos con una descripcion detallada de las distintas formas y puntos de sujecion que se han
realizado a lo largo del tiempo para una silla de ruedas, mencionando los puntos importantes y
desfavorables que estos tienen, finalizando con la seleccién y método més efectivo que existe en
nuestros dias, el cual garantiza siempre que el ocupante sufra el minimo dafio en el interior del
vehiculo y las partes del mismo si su medio de transporte llegase a involucrarse en algun tipo de
colisién. Procederemos a puntualizar el principio de la seguridad activa que ofrecen lar armadoras
en sus unidades y la relacion directa que mantienen con el tipo de sujecion del ocupante.

Posteriormente se esclarecera de manera méas profunda la deformacion programada en un vehiculo,
detallando cada parte que conforman la estructura del mismo y su comportamiento en caso de un
encuentro violento con otra unidad, abarcando los diferentes y mas comunes patrones de colision,
los cuales son: frontal, lateral y por alcance.

En este capitulado también se mencionaran los diferentes aceros Yy tipos de materiales con los que
se fabrican las partes de las unidades que se involucran con la seguridad pasiva, abarcando su
capacidad de absorcion de energia y relacion de deformacion, esto con el fin de ofrecer la mayor
cantidad de seguridad para cada uno de los ocupantes.
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A continuacién se describiran los acuerdos de salud ya descritos por la Organizacion de las
Naciones Unidas, que se involucran directamente con la movilidad de las personas, pues esta claro
que para lograr la aplicacion de los derechos humanos en todo el mundo es necesario garantizar la
justicia a cada sector de la poblacion, mientras que la funcién de los gobiernos es la de brindar a los
ciudadanos la consecucién de esta meta, la cual representa una responsabilidad moral, con una
sociedad civil que debe reconocer a todos sus miembros como seres humanos potenciales por una
cuestion de sentido comdn.

El derecho a la libre circulacion de las personas con algin tipo de discapacidad es un derecho
fundamental, ya que dentro de los estados de la Union Europea todo ciudadano es un elemento
clave para la generacion de desarrollo econdémico y social. El facilitar la movilidad de los
ciudadanos de un lugar a otro por razones profesionales o personales, se conjugan con las grandes
necesidades del transporte de gran capacidad que son especialmente importantes en las ciudades
modernas, donde cada dia miles, cientos de miles y hasta millones de personas (segun el tamafio de
la entidad) necesitan desplazarse en varias ocasiones, sin dejar de lado que también se producen a
diario millones de desplazamientos entre distintas ciudades y paises.

Esto nos lleva a analizar la completa y compleja integracion de una persona en la sociedad, ya que
la misma debe gozar de una circulacion libre de obstaculos, comoda y segura en los medios de
transporte que se encuentren a su disposicion, ya que muchas de las actividades a las que nos
enfrentamos cada dia siendo estas profesionales, de ocio, participacion social, etc., requieren de un
desplazamiento sin importar que éste sea largo o corto, ya que siempre se tiene la necesidad de
utilizar los medios de transporte, aunque estos carezcan de las adaptaciones y no tengan una
reduccidn en costes, tiempo y esfuerzo para este sector de la sociedad.

Por tanto, la posibilidad de acceder al transporte siendo este publico o privado, resulta de extrema
importancia para que todas las personas puedan desarrollar su actividad personal y profesional. Es
fundamental y obligadamente para los gobiernos, tomar en cuenta la dimensién relativa a la
discapacidad.

Una cuestion muy importante es el acceso de estos ciudadanos a las nuevas tecnologias, como son
acceso a la informacion, transporte, educacion, empleo, etc. Son un compromiso en el nuevo
discurso de derechos humanos destinado para todos, pero especialmente para los discapacitados, ya
que éste hard posible la creacion de una nueva comunidad global, la cual contara con estrategias
creativas, eficientes y eficaces destinadas a la construccion de una sociedad para todos.

Otro de los puntos no menos importantes y que ha quedado estancado a lo largo del tiempo para
poder renovarse, es todo el tipo de transporte de las grandes ciudades, ya que estos se consideran
en el mundo como una columna esencial para la transportacién de un pueblo, la cual a su vez debe
garantizar su adecuado uso, tarea y funcién para cualquier persona con o sin dependencia.

Segln la situacion de un paciente la cual puede ser: motriz, fisica o psiquica, los medios siempre
han escaseado de adaptaciones y hasta nuestros dias carecen de las condiciones que los hagan
competentes para cuidar el bienestar, seguridad y comodidad de las personas con algin tipo de
discapacidad. Por ello, es que previamente se consultaran todas las normas relacionadas a este tema,
para hacer una postulacién de dicho proyecto presentado con la garantia de hacer del mismo un
disefio meramente confiable.

Se comenzaran a exponer las normas, nacionalidades, origenes, asi como las regulaciones minimas

que establecen las mismas para garantizar la seguridad del ocupante, mientras se encuentre dentro
de cualquier vehiculo.
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Ya mencionados anteriormente los estdndares internacionales se retomaran nuevamente para
establecerlos en la sujecion de sillas de ruedas convencionales, eléctricas y del tipo activa urbana
que utilizan las personas con discapacidad que son independientes y que pueden desplazarse pos si
solas.

En seguida se procederda a garantizar la facilidad de acceso para la mayoria de los usuarios
conforme a las normatividades Europeas, por ello se deben establecer adecuadamente las
dimensiones de los accesos y del espacio interior. Aunado a ello la seguridad en el mismo ya que
todos son puntos incondicionales para la comodidad del usuario.

El punto final consultado, serd analizado en base a las jurisdicciones que muestran los Estados
Unidos de América, ya que en dicha nacion estos avances son los mas destacados en el érea, pues
son quienes cuentan y destinan mayor capital en aplicacién de avanzada tecnologia y similitud en
los analisis profundos de los diferentes comportamientos dindmicos que el cuerpo humano presenta
durante la colision.
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I11.1.-Normatividad dimensional Europea para la instalacion de dispositivos accesibles sin
modificaciones estructurales.

Se ha publicado desde el 3 de febrero del 2002 en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas
(DOCE) la Directiva 2001/85/CE. Dicha directiva, incluye un anexo en el que se exigen requisitos
para dispositivos técnicos que facilitan el acceso a las personas con alguna discapacidad, la cual
define dimensiones, angulos y radios de giro para garantizar la accesibilidad a los autocares tanto de
las personas con movilidad reducida que utilizan este tipo de transporte asi como cualquier otro tipo
de persona sin dificultades en su movilidad. (Ir al anexo N° 2).

En la Union Europea y algunos otros paises que se encuentran en vias de desarrollo de los 5
diferentes continentes, existen algunas adecuaciones que estan bajo ciertas normas de seguridad,
pero fuera de un alto rango de accesibilidad establecidas por la OMS y agencias de estandarizacion
internacional que enfocan sus normas a este tipo de proyectos.

Algunos de los accesorios que se presentan en el mercado como una posible solucion a la
accesibilidad en vehiculos, son disefios realizados con mecanismos sencillos como el mostrado en la
figura 111.1 que esta a continuacion, el mismo muestra las dimensiones minimas para su operacion.

Figura I11.1: Puede colocarse una base rotatoria que permite un giro de 90° adaptandose al perfil de una silla de ruedas convencional

La puerta debera sallar

completamente al \
margen del marca.

* Para abriry descender, seran 30°
'y deberd haber mds del 100mm
: con la banqueta.

s
Libertad de i
450650 mm O Y |
cuando el L
tranfer no se & ‘ 3 ; -
utilize, EE{I'mm-_ _Q, g -
T,

450 mm

Espacio libre sobre el camina
o banqueta donde el usuario
puede descender.

Fuente: Departamento de medio ambiente, transporte y regiones del Reino Unido.

Algunos de ellos deben cumplir con estatutos ya descritos en manuales y reglamentos simples que
ellos mismos han marcado, sin que tengan éxito ante los escritos por los gobiernos federales con el
fin de garantizar al cien por ciento la seguridad del ocupante. Dichos acondicionamientos o
adaptaciones, presentan ciertas dificultades en la inclusion de un paciente, ya que sus dimensiones
minimas requeridas estan fuera de rango al compararse con normatividades mas exigentes que
presentadas en otros paises. Las cuales dictaminan de manera més eficaz la integridad fisica de los
pasajeros y por tal razon, estas son descartadas automaticamente, por el sin fin de inconvenientes
que presentan en su operatividad, ya que alteran de forma importante el principio de la seguridad
pasiva en un vehiculo.12

12 DIRECTIVA 2001/85/CE DEL PARLAMENTO EUROPEOQO Y DEL CONSEJO. Espafia
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Sistematizacion:

Este mecanismo se utilizard cuando el ocupante de una silla de ruedas, no posee alglin tipo
mecanismo para la sujecion en la silla y el viaje desea realizarlo en uno de los asientos
convencionales del vehiculo.

Dicho accesorio se basa mediante el giro y la salida de uno de los asientos hacia el exterior del
vehiculo, lo cual facilitara en cierto grado el acceso de la persona al interior del vehiculo.

e La posicion de viaje del pasajero serd mirando siempre en el sentido de marcha de la
unidad.

e El asiento debe ser capaz de girar al menos 90° desde la posicion de viaje y de quedar
enclavado en la posicion después de girar.

e Cuando esta girado el asiento completamente, la parte delantera del asiento debe sobresalir
por lo menos 200 mm (20cm) respecto a la lateral del vehiculo.

e La distancia minima entre la parte superior (en su parte mas alta) del cojin y el marco
superior de la puerta sera de 450mm.

e El punto més alto del cojin del asiento, una vez desplegado, debe estar entre 350 y 550 mm
respecto del suelo para una de la posiciones de enclavamiento.

e Cuando el asiento esté girando o desplazandose debe haber un minimo de 950 mm por
delante de cualquier punto a lo ancho del respaldo del asiento sin que se interfiera con el
pilar de la puerta u otro obstaculo cualquiera.

e Cuando el asiento estad desplegado debe quedar un espacio libre en el que

entre un cuadrado de 400mm de lado.

Figura I11.2: Base rotatoria montada, que permite un giro de 180° adaptandose al perfil de una silla de ruedas convencional.
— o Tt o i 1 =l i

Fuente: www.arc-soluciones.com

El problema principal de este mecanismo es que es anclado de forma permanente al piso sin
oportunidad de deslizar libremente el asiento hacia adelante o hacia atrds, mismo que al momento
de introducir al paciente a la unidad, las rodillas se ven obstaculizadas con el tablero del mismo
vehiculo, por lo cual deja de ser cbmodo para la persona. El costo de la base rotatoria oscila entre
140€ y 150€, lo que equivale en nuestro pais entre $2380 a $2550 y su funcién se muestra a
continuacion.
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Figura I11.3: Muestra las desventajas de este mecanismo.
| . v
1 o

Fuente: www.arc-soluciones.com

Sin embargo, estadisticas del GBM sefiala que en las ultimas décadas han visto un aumento
explosivo de la cantidad de vehiculos motorizados en los paises en vias de desarrollo, fruto de
diversos factores como; el aumento del poder adquisitivo de las clases socioecondmicas de ingresos
medios, el mayor acceso al crédito, la reduccidn relativa de los precios de venta y una mayor oferta
de vehiculos usados. Aunado a las facilidades que presentan las aseguradoras para la adquisicion de
unidades colisionadas sin tener grandes dafios, las diferentes opciones que hoy en dia se presentan a
lo largo y ancho del mundo dan como resultado que. A todas estas Unidades les son montadas
plataformas electrohidraulicas para la transportacion de personas con discapacidad, ya que no sufren
alguna modificacion estructural y por lo cual, no se ven involucradas con las normas establecidas
por los gobiernos de la Union Europea. Son sélo algunos vehiculos seleccionados, los cuales
cumplen las dimensiones minimas establecidas por las normas y estas son de la categoria minivans
0 van, de acuerdo el nombramiento estandar de armadoras existentes en el mundo, ya que su
capacidad y nimero de plazas oscila desde 6 hasta 15 pasajeros. Contando estas con un espacio
destinado Unicamente para carga debido al disefio original y el cual es apto y aprovechado para el
montaje de mecanismos especializados exclusivamente para a la movilidad de una persona con silla
de ruedas.

I11.2.-Normatividad dimensional para el montaje de plataformas.

Mencionaremos a continuacion las normatividades, caracteristicas y/o propiedades con las que se
deben contar una unidad que se postule a una adaptacion, asi mismo tomaremos en cuenta el tipo de
clasificacion o categoria en la que se debera posicionar la misma, para acceder al montaje de una
plataforma electrohidraulica.

Primeramente comenzaremos por describir los estatutos marcados, especificando los patrones
establecidos que se deben cumplir por dichos vehiculos para acceder al ensamble, posteriormente se
mostraran y describirdn dos tipos de unidades diferentes, con el acoplamientos en los dos diferentes
sentidos mas comunes que se tienen. Cabe mencionar que ambos modelos respetan la normatividad
de seguridad establecida por ISO, para dicha adaptacion.
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Plataformas elevadoras:

La anchura de la plataforma serd mayor o igual a 800 mm y la longitud de la unidad sera
mayor o igual a 1250 mm.

La capacidad de carga sera mayor o igual a 350 kg.

El mando de control debera ser de pulsacion continua con interruptor de emergencia.

Debe poder ser accionada manualmente en caso de averia.

Para gque pueda accionarse la plataforma el vehiculo deberé estar completamente parado.

Se detendra en caso de que encuentre algun obstaculo.

El mecanismo de accionamiento de la plataforma estard protegido para que sélo las
personas autorizadas puedan accionarlo, y que impida ser accionado por otra persona.

Debe tener instalado un dispositivo para que evite la caida de la silla de ruedas.

El piso de la plataforma debe ser antideslizante.

Los bordes de la plataforma deberan ser de un color que contraste con el del resto y deberan
ser foto-luminiscentes.

Se instalaran "barandillas quitamiedos" a alturas de 70050 mm.

Una vez que la plataforma esta replegada o situada en su posicion de viaje no debe obstruir
ningun elemento del vehiculo que se utilice para abrir alguna de las puertas. Ademas debe ir
colocada de forma que en caso de accidente no suponga ningtn peligro para los viajeros o
el conductor.

La velocidad en direccion vertical no debe superar los 0,15 m/s cuando el viajero con la
silla de ruedas esta sobre la plataforma.

La plataforma tendrd que quedar apoyada sobre el suelo cuando esté en el exterior y no
puede tener un salto brusco desde el suelo al piso de la plataforma. Una vez en la parte
superior debera quedar al mismo nivel que el piso del vehiculo, sin que haya discontinuidad
entre el piso de la plataforma y el piso del vehiculo.

En las iméagenes 111.4 y I11.5 se muestran solo dos unidades con dos tipos de adaptaciones diferentes
mas comunes en el mercado, estas son utilizadas exclusivamente para la transportacion de dichas
personas. Asi mismo se muestran sus costos y datos técnicos de las mismas.

Figura I11.4: Muestra, la adaptacion en una unidad Express, con rampa de base deslizante, auxiliada por un brazo mecanico.

Fuente: www.adaptaauto.com

Unidad: Chevrolet Express / Modelo: 2008 / Costo de la unidad: 13,250 € / Plataforma Electrohidrulica Marca: Pride,
Modelo: UVL 600 / Costo: 3850 €/ Costo total con mano de obra incluida: 18,100€ ($ 289,600).

55


http://www.adaptaauto.com
http://www.novapdf.com/
http://www.novapdf.com/

Otro modelo, con el mismo mecanismo y en diferente orientacion es el siguiente:

Figura I11.5: Muestra el mismo modelo de vehiculo, pero con diferente forma en adaptacion.
~ans
. qh
T

Fuente: www.adaptaauto.com

Unidad: Volkswagen Eurovan / Modelo: 2007 / Costo de la unidad: 11,200 € / Plataforma Electrohidraulica Marca:
Century, Modelo: L990RARS / Costo: 2950 € / Costo total con mano de obra incluida: 14,950€ ($ 239,200).

I11.3.- Normatividad y seguridad en vehiculos para PMR

Es un hecho reconocido por la comunidad cientifica que la primera causa de dafios que aparece
sobre los ocupantes de un vehiculo a motor, cuando éste sufre una colisién con otro vehiculo u
obstaculo, es el denominado “segundo impacto”, es decir, el choque que se produce cuando el
cuerpo de los ocupantes es lanzado con una determinada fuerza “g” contra las diferentes partes del
interior del habitaculo, como resultado de una primera colision. (Ir al anexo N°3).

Los principales objetivos de cualquier sistema de seguridad es en primer lugar, evitar que el
ocupante sea lanzado fuera del vehiculo y/o entre en contacto con otros objetos. En segundo lugar,
evitar o minimizar la posible colisién de los ocupantes contra las partes interiores del habitaculo, y
como tercerlugar, minimizar las fuerzas transmitidas por el sistema de retencion sobre las partes
més débiles del cuerpo.13

Para cualquier usuario de silla de ruedas que puede utilizar un medio de transporte adaptado, este
objetivo de seguridad se cumplira si y solo si se utilizan apropiadamente los sistemas de retencion

13 Juan F. & Dols R. 2009, La Seguridad Vial y las Personas de Movilidad Reducida. Universidad politécnica
de Valencia, Espafia, Pagina 8.
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capaces de soportar las cargas dindmicas que aparecen en una colision, segun los principios basicos
de seguridad cuando se combina la seguridad activa y pasiva del disefio de vehiculos.

Hoy en dia los vehiculos modernos cuentan con un dosificador de fluidos el cual influye
directamente en un frenado violento, este buscard minimizar al maximo los efectos secundarios
sobre los ocupantes al momento de un encuentro. Este se incluye en el sistema de suspension en
forma de resorte siendo del tipo hoja o helicoidal con al menos una porcién de extremo libre 6 eje
dindmico.

Este cuenta con un control de presion de fluidos de freno maestros para generar selectivamente
niveles deseados de presion en el fluido para transmision a componentes asociados a cada rueda,
valvulas dosificadoras que estan conectadas entre el control de freno maestro y los componentes de
frenos para regular el nivel de presion del fluido de freno transmitido a los componentes de
ruedas traseras, teniendo una entrada de fuerza que responde a la carga del vehiculo, para controlar
la valvula dosificadora, el cual incluye sensores de detencidn que responden a la carga del vehiculo
caracterizados por una palanca alargada que tienen porciones de extremo en primera y segunda
porcion media determinada como medida estandar por las armadoras modernas.

Dicho sistema hace el frenado de los vehiculos mas moderado y esto conlleva a un menor dafio en
los ocupantes, pero para los andlisis que se presentan desde el inicio de los sistemas de retencidn, se
utilizan y analizan los viejos sistemas de frenado, esto con el objetivo principal de disminuir al
maximo las fuerzas que se presentan en el ocupante sin dicho elemento, ya que éstas se presentan
con mayor impacto debido a que carecen de este tipo de tecnologia.

Durante los afios 70°s, se comienzan a analizar las consecuencias de impactos en vehiculos que
transportan personas sentadas en su silla de ruedas, se realizan ensayos de choque en distintas
posiciones, empleando distintos sistemas de seguridad. Ademas, se intenta desarrollar y definir
sistemas de retencion para los ocupantes de las sillas de ruedas que les protejan eficazmente.

Estos trabajos se contintan en las décadas de los 80°s y 90s, siendo principalmente en los Estados
Unidos donde evoluciona mas el desarrollo y la investigacion de sistemas de retencidn para las
sillas de ruedas y sus ocupantes, esto gracias a la divulgacion y enfogue que presentan para dichos
proyectos y la migracién de los mismos, teniendo el siguiente fundamento con los diferentes
investigadores.

Khadilar y otros en 1981, realizaron un trabajo de investigacion en el que ensayaron primero sobre
varios autobuses de transporte escolar en distintos sistemas de retencién para sillas de ruedas, con
distintas orientaciones de las mismas. Tomando primero grandes espacios, para posteriormente
modificarlos a espacios mas reducidos y con ello realizar posteriormente impactos frontales,
laterales y traseros con los asientos de los autobuses ocupados por maniquies simulando a los
ocupantes.

Posteriormente, se realizaron ensayos en catapulta en vehiculos pequefios para determinar las
configuraciones mas favorables para el transporte de sillas de ruedas. Determinando que la
orientacion en el sentido horizontal a la marcha era la que ofrecia peores condiciones de seguridad
para el ocupante de la silla de ruedas.

En 1997 los investigadores establecen una metodologia para comprobar el comportamiento de los
sistemas de retencion de sillas de ruedas y su ocupante. Realizando un modelo en elementos finitos
en el que se modifican las posiciones del cinturon pélvico de retencion del ocupante de la silla de
ruedas, y del cinturon trasero de sujecion de la silla, para asi obtener los casos mas desfavorables en
cuanto a esfuerzos en los puntos de anclaje y cargas transmitidas al ocupante.
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A partir de entonces los valores obtenidos en una modelizacién estandar que simula una
deceleracion de 20 g's, se definen los casos para ensayar y comprobar la aptitud de los anclajes de
los sistemas de retencion en un vehiculo para soportar dichas cargas.

Van Roosmalen y Bertocci en 1999 analizaron la inclusion de un sistema de retencion integrado en
la propia silla de ruedas, ya que en los estudios realizados anteriormente, se mostraron que los
sistemas de retencion integrados a las sillas de ruedas incrementan el nivel de proteccion del
ocupante ante el impacto respecto a los sistemas de retencion que tienen los puntos de anclaje fijos
en la estructura del vehiculo.

Se realizé un modelado mediante elementos finito de la estructura del respaldo de la silla de ruedas,
con un punto incorporado en esta en el cual se aplico una carga de 4000 Ibs (1.780N), simulando la
carga que se obtendria durante un impacto a 48 km/h y 20 g's.

Realizaron modelos tedricos validados con ensayos realizados en dos laboratorios diferentes: el
Instituto de Investigacion de Transportes de la Universidad de Michigan (UMTRI) y en el
laboratorio de la Universidad de Virginia (UVA). En ambos laboratorios se han realizado ensayos
con sillas de ruedas eléctricas y comerciales que abarcan un peso de carga que va desde 35 hasta
115 kg, utilizando un maniqui Hybrid 111 (el cual simula al cuerpo humano de manera casi real).

Los diferentes disefios de sillas de ruedas mas convencionales para adulto, ubican su centro de
gravedad a 279 mm por encima del suelo y a 160 mm por delante del eje trasero, y con ella
también se pretende sujetar una silla de ruedas eléctrica comercial (scooter), ya que su sistema de
traccion se concentra casi en el mismo lugar. De tal forma, se establece desde entonces que el
maniqui utiliza un cinturén de 3 puntos y el sistema de retencion de la silla de ruedas es del tipo
cinturdn de 4 puntos para garantizar la seguridad el usuario.14

El programa de simulacion utilizado es DYNAMAN, con el que se analizan 3 posiciones diferentes;
una en la que la altura del punto de anclaje coincide con la altura del centro de gravedad de la silla
de ruedas y otras dos en las que se ancla el cinturén a 19 cm por encima y 19 cm por debajo del
centro de gravedad de la silla de ruedas. La mejor posicion para el anclaje trasero en la silla de
ruedas resulta ser a la altura del centro de gravedad y 19cms por encima y por debajo de la misma.

La correlacion entre los resultados del ensayo y del modelo tedrico es razonablemente buena, por lo
que el modelo puede ser utilizado para analizar variaciones en distintos parametros de disefio y
como fuente de informacion en el disefio de sillas de ruedas para conocer las fuerzas que deben
soportar los distintos elementos de la misma y de los sistemas de retencion utilizados.

Desde entonces Bertocci y sus colaboradores analizan la resistencia de las ruedas delanteras de las
sillas de ruedas de propulsion manual, simulando las condiciones a las que estan sometidas durante
un impacto.

Los resultados del ensayo dindmico demuestran que las ruedas delanteras de las sillas de ruedas no
son capaces de soportar estos niveles de esfuerzo, ya que cinco de las siete ruedas analizadas
fallaron con una carga inferior a 8.007 N, y las sillas analizadas soportan una deformacion
estructural de 963 N, de acuerdo al sistema analizado con 48km/h y un pertencil de 50. (Ir al anexo
N°3)

14 Rodriguez S. A. 2004, Estudio tedrico-experimental para la definicion de criterios de
disefio de sistemas de retencion aplicados a pasajeros en sillas de ruedas, en su utilizacion
de transporte por carretera, Universidad Politécnica de Valencia, Espafia, Paginas 45-70.
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Bertocci y otros presentan un estudio en el cual se desarrolla y se emplea un método de evaluacién
del riesgo de dafio en colisiones, para comparar distintas posiciones de los puntos de anclaje a la
silla de ruedas de los sistemas de retencion. Este método de evaluacion de riesgo de dafios
comparativo esta disefiado para predecir el riesgo asociado con las fuerzas en el impacto, asi como
el riesgo asociado con el impacto secundario con el interior del vehiculo.

Garcia Gracia y Rodriguez Senin (2000), estudian los factores que afectan a la seguridad de los
viajeros en vehiculos que se han reformado para permitir que una persona usuaria de silla de ruedas
pueda viajar usando la silla de ruedas como asiento, estableciendo una metodologia para comprobar
que el nivel de seguridad en el vehiculo adaptado no se disminuye con relacion al vehiculo original.

En resumen, los factores mas criticos para asegurar esto son los que afecten al sistema de retencion
de la silla de ruedas y no la de su ocupante. Ademas, se analizaron otros sistemas del vehiculo que
también pueden ser modificados a causa de este tipo de reformas.

Para el afio 2002 se evalta el comportamiento de dos sillas de ruedas comerciales ante impactos
frontales, traseros y laterales, en cuanto a que el conjunto de retencién de la silla de ruedas
garantizarq que proteja eficazmente al ocupante, pues los resultados muestran cierto nivel de
seguridad de los ocupantes de sillas de ruedas.

Posteriormente analizan la Reglamentacion existente, en relacion con la seguridad para la persona
que viaja sentada en silla de ruedas y para el resto de pasajeros. Se propone un ensayo estatico de
resistencia de los anclajes de los sistemas de retencidn de la silla de ruedas y de su ocupante.

Con esta tesis se pretende cubrir una carencia de la Reglamentacién actual en cuanto a la
verificacion de los anclajes de los sistemas de retencion en el propio vehiculo. Ademés, dicho
ensayo se presentd como propuesta de ensayo en el desarrollo del Proyecto de Norma UNE 26494
la cual abarca a los vehiculos para el transporte de personas con movilidad reducida, para capacidad
igual o menor a nueve plazas, incluido el conductor.

Los criterios de riesgo establecidos por las normas FMVSS (Federal Motor Vehicle Safety
Standards) y por General Motors ademas de los limites de desplazamiento definidos en la norma
SAE J2249 (Wheelchair Tiedowns and Occupant Restraint Systems), son utilizados como punto de
partida para este método de evaluacion de riesgo. (Ir al anexo N°4)

Como se puede apreciar de todos estos trabajos relacionados con la seguridad de un pasajero
sentado en una silla de ruedas dentro de un vehiculo, la proteccion de estas personas depende de los
dos distintos factores en los que el sistema de retencion se basa para cada uno, siendo estos
individuales en la sujecion. Por ello es que se consideran indispensable el uno del otro, pues la
conjugacion de ambos, garantiza de forma importante que el grado de lesiones en los ocupantes sea
de grado mayor en caso de una colision.

Desde los primeros trabajos publicados hace més de 20 afios, la actividad investigadora en este
campo es cada vez mas intensa y actualmente la mayor parte de esta a nivel mundial se desarrolla
en Estados Unidos, principalmente en el centro Rehabilitation Engineering Research Center
(RERC), el National Institute on Disability and Rehabilitation Research (NIDRR) y en ellos
participan la Universidad de Pittsburgh y el Transport Research Institute de la Universidad de
Michigan.
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Normativas Europeas

El desarrollo de normas espafiolas relacionadas con la seguridad y accesibilidad de personas de
movilidad reducida en vehiculos, ha estado ligado en muchos casos al desarrollo de legislaciones de
control de calidad mundial, ya que muchas de las normas UNE de AENOR (Asociacion Espafiola
de Normalizacién y Certificacion) son la traduccion y base esencial de las Normas ISO. 15
Sin embargo, dentro del Comité Técnico Nacional, se ha trabajado en el desarrollo de todas estas
reglamentaciones de la accesibilidad para vehiculos donde viajen personas de movilidad reducida y
debido a ello se han elaborado las siguientes reglamentaciones:

Una Norma Europea:

1. Norma UNE 26364: 2001. Vehiculos para urbe y carretera para el transporte colectivo,
incluidas las personas con movilidad reducida. Capacidad igual o mayor a 9 plazas,
incluido el conductor™.

En esta Norma se especifican los requisitos que deben cumplir los vehiculos de transporte colectivo
de 9 plazas para el transporte de personas de movilidad reducida. Se contemplan dimensiones de las
puertas de acceso del espacio dentro del compartimento del pasajero, y de zonas reservadas para
personas con movilidad reducida y en silla de ruedas.

Se establecen requisitos de los sistemas de anclajes de las sillas de ruedas y de retencion del
pasajero (aunque no se define ningln ensayo en especial que deban superar), y del funcionamiento
y disefio de los sistemas de ayuda para entrar y salir del vehiculo. Ademas se especifican simbolos
de accesibilidad, iluminacion interior e informacion especial para personas discapacitadas.

2. Norma UNE 26437: 1992. “Vehiculos de ciudad y carretera” Caracteristicas técnicas del
acondicionamiento de los automoviles menores de 9 plazas, para el transporte individual de
un pasajero o usuario (PMR) con silla de ruedas sin abandonar ésta.

Esta norma especifica las caracteristicas técnicas que han de tenerse en cuenta para acondicionar un
vehiculo de menos de nueve plazas, para que pueda transportar como pasajero a un usuario de silla
de ruedas. Los factores més relevantes a los que se refiere la norma son los siguientes: Espejos
exteriores, altura interior, dimensiones de las puertas de acceso, medidas de seguridad de las
puertas, anclajes para las sillas de ruedas (manteniendo la estabilidad de ésta), cinturén de seguridad
del ocupante y de la silla de ruedas, respaldo y reposacabezas, posicion de la silla de ruedas
longitudinal (si la presenta), caracteristicas de elementos para auxiliar el acceso al vehiculo, rampas
y plataformas.

Esta Norma UNE sera sustituida por el proyecto de Norma UNE 26494, por lo que en breve
quedara anulada. (Ir al anexo N°4)

3. Norma UNE PRN 26494: “Vehiculos de carretera. Para el transporte de personas con
movilidad reducida. Capacidad igual o menor a 9 plazas incluido el conductor. Norma
pendiente de publicacién y sustituird a la Norma UNE 26437: 1992.

15 UNE 26364 (2001). Road vehicles. Vehicles for collective transport, including people
with reduced mobility. Capacity over nine passengers driver including. Esparia.
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Esta Norma se ha realizado siguiendo la estructura de la Norma UNE 26364, aplicada a vehiculos
de menos de 9 plazas, en los cuales estan incluidos los vehiculos del tipo turistico, monovolimenes
y las furgonetas que se acondicionen para el transporte.16

Estas investigaciones y acuerdos nos llevan a la conclusion internacional en la Norma 1SO 10542,
de la Organizacion Internacional de Estandarizacion, (International Organization for
Standardization) por su importancia y su amplia difusion mundial, ya que agrupa a asociaciones de
normalizacion de 140 paises (AENOR en Espafia, ANSI en Estados Unidos, DIN en Alemania,
AFNOR en Francia, BSI en el Reino Unido) entre muchos otros. (Ir al anexo 4)

Ya que estas son quienes dan la pauta para la diversificacion de todas la existentes en el mundo, en
relacion con el transporte de personas de movilidad reducida para “ayudas y sistemas técnicos de
asistencia a personas discapacitadas y sistemas de retencion para sillas de ruedas y su ocupante”.
Con base ha lo mencionando anteriormente el arreglo para la norma ISO queda de la siguiente
manera; Definiéndose un ensayo dinamico en una plataforma desaceleradora que simula un impacto
frontal:

Se utiliza un sustituto de silla de ruedas con una masa total de 18 kg y un scooter con masa igual a
85 kg y centro de gravedad situado a 142+25 mm por delante del eje posterior de la silla de ruedas
y a 287+25 mm por encima del suelo donde, se situa la silla de ruedas rigida de forma tal que no se
produzcan deformaciones permanentes después del impacto, obteniendo como resultado el siguiente
modo de fijacion para la silla de ruedas, siendo esté el méas eficiente para el traslado de un paciente,
las figuras 111.6 y 111.7 indican graficamente el arreglo, posiciones y dimensiones minimas de los
cinturones para la sujecion y se muestran a continuacion .

16 Mesalles X. (2008), Preguntame sobre Accesibilidad y ayudas técnicas, Espafia. Pags.
188-205
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111.6: Muestra los angulos de sujecion de los cinturones para una silla de acuerdo a la Norma 1SO 10542
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* Plano de eferencia de |a silla de nedas

Fuente: Seguridad vial en el transporte de personas con movilidad reducida Norma 10542, archivo PDF.

Las fuerzas que se transmiten a través de los cinturones dependen en gran medida de la geometria
de la configuracion del sistema, ya que para un mayor angulo del cinturdn trasero con respecto a la
horizontal, mayor ser la carga que se transmita a través del anclaje en la silla de ruedas.

También en la Norma ISO 10542, se establecen posiciones para los puntos de anclaje de los
sistemas de retencion del ocupante, en este caso no se toma como referencia algin punto del cuerpo
principal de la silla, si no se indican los angulos que deben formar los cinturones de seguridad con
respecto a la recomendacion que se da, para el ajuste del cinturon tomando el torso del ocupante
como referencia para los demas puntos de los cinturones, teniendo como mision la absorcion y
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disipacion de energia transferida al cuerpo del ocupante, la figura Ill./que se muestra a
continuacion.17

Figuralll.7: Muestra las zonas recomendadas para el ajuste del cintur6n sobre el torso del ocupante. (Norma 1SO 10542).
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Fuente: Seguridad vial en el transporte de personas con movilidad reducida Norma 10542, archivo PDF.

Con todos los arreglos mostrados anteriormente gracias a la norma 1SO 10542 la cual se respaldada
con la norma ISO 7176/19 se puede garantizar la seguridad y el minimo de dafios de un ocupante
en silla de ruedas, durante una situacion de colisién en cualquiera de sus diferentes casos cuando
éste permanece dentro del vehiculo. (Ir al anexo 5)

17 1SO 10542-4:2004 specifies test methods and requirements for design and performance, instructions to
installers and users, and product marking and labelling of wheelchair tiedown and occupant-restraint systems
(WTORS).
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Esto se encuentra respaldado con un modelo experimental, en el que se utiliz6 un maniqui de
ensayo modelo Hybrid 11 o Hybrid 111 con una masa total de 76,3+1 kg, que justifica de manera real
lo ya antes mencionado.18

Al momento de analizar a detalle el denominado segundo impacto, asi como el comportamiento de
un cuerpo humano al momento del mismo, se obtienen los siguientes resultados gracias a una
simulacion de velocidad media (50 a 70 Km/h), que es la que se considera como velocidad regular
en un vehiculo con manejo moderado, si el margen de desplazamiento rebasa la curva marcada que
se muestra a continuacion, el ocupante esta en riesgo de recibir grandes dafios.

Las condiciones del ensayo son:

* Variacion de velocidad de 48 a 68 +5 km/h.

* Aceleracion superior a 20 g's y menor a 30 g's durante un tiempo de 15 ms.

* Aceleracion superior a 15 g's y menor a 20 g's durante un tiempo de 40 ms.

* Duracion minima del impacto de 75 ms.

* Curva de la plataforma desaceleradora de ensayo situada dentro del area definida.

Tabla I11.8: Muestra La curva o area definida en la Norma ISO 10542 para el pulso de desaceleracién de una silla mas su ocupante.

Aceberacifm (g's)
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Fuente: Seguridad vial en el transporte de personas con movilidad reducida PDF.
http://www.iso.org/iso/home/store/catalogue_ics/catalogue_detail_ics.htm?csnumber=30496

Para que el sistema de retencion tanto de la silla de ruedas como el de su ocupante superen el
ensayo, se debe comprobar que los desplazamientos relativos a la plataforma desaceleradora de la
silla, cabeza y rodillas del maniqui no superen ciertos valores determinados que se muestran mas
adelante.

Si se muestran de manera similar al presentado en la imagen anterior, es hasta entonces que se hara
valido y eficiente el sistema seleccionado. Ademas, el cociente entre el desplazamiento de la rodilla
del maniqui y del sustituto de la silla de ruedas no debe ser mayor de 1.1% (teniendo como un
100% un desplazamiento de 7 mm) para evitar que la silla de ruedas aplique una carga sobre el
ocupante provocando mas lesiones en el ocupante durante un impacto.

18 Juan F. & Dols R. (2009) La Seguridad Vial y las Personas de Movilidad Reducida”,
Universidad politécnica de Valencia, Espafia.

64


http://www.iso.org/iso/home/store/catalogue_ics/catalogue_detail_ics.htm?csnumber=30496
http://www.novapdf.com/
http://www.novapdf.com/

Tabla nimero 111.9: Muestra los limites maximos de desplazamientos de la Norma 1SO 10542.

f Punto de medicién Desplazamie.nm relativo
_ méximo
Sustituto de silla de ruedas | 200 mm
Rodilla del maniqui 375 mm
Cabeza del maniqui | 650 mm

Fuente: Seguridad vial en el transporte de personas con movilidad reducida Norma 1SO 10542 PDF.

Las dimensiones de amplitud del cinturn que se ocupara de la seguridad del ocupante de la silla de
ruedas, mientras esté se encuentre dentro del vehiculo tendré la capacidad de cubrir las siguientes
dimensiones segun los estdndares siguientes.

Tabla I11.10: Muestra las dimensiones de longitud de un cinturdn de seguridad, segun la talla del ocupante

Talla del Ocupante Altura de Anchura media | Media de Altura del
hombros de hombro cuello ancho asiento
Pequefia 1000 mm 175 mm 66 mm 450mm
(1500 mm, 47 kg)
Media 1100 mm 200 mm 76 mm 500 mm
(1700 mm, 77 kg)
Robusto 1200 mm 210 mm 81 mm 550mm
(1880 mm, 102 kg)

Fuente: Seguridad vial en el transporte de personas con movilidad reducida Norma 1SO 10542 PDF.
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I11.4.-Normatividad dimensional de un vehiculo para su modificacion.

El Centro Estatal de Autonomia Personal y Ayudas Técnicas (CEAPAT), ha definido los requisitos
técnicos para que un vehiculo modificado sea accesible cuando este sea utilizado por personas con
movilidad reducida. En Espafia se han unificado y aplicado todos los requisitos que se toman por
toda la comunidad Europea como criterio para la concesion de subvenciones para la adquisicion de
los autos adaptados. En el trabajo realizado por el Instituto de Universitario de Investigacion del
Automdvil (INSIA), nombrado "Estudio para la determinacion de caracteristicas minimas
esenciales de vehiculo para accesibilidad”, se define la inclusiéon de las personas en base a
diferentes trabajos consultados, de entre los cuales destacan los realizados por el Departamento de
Medio Ambiente, Transporte y Regiones (por sus siglas en inglés DETR) del Reino Unido, y el ya
mencionado "Requisitos técnicos para que el vehiculo sea accesible para las personas con movilidad
reducida” del CEAPAT de donde se obtiene lo siguiente.

Caracteristicas de las puertas de acceso para rampas electrohidréaulicas:
e La altura minima del hueco libre de la puerta de acceso debe ser de 1300 mm.
e Laanchura minima del hueco libre de la puerta de acceso debe ser de 800 mm.
e El &ngulo de apertura sera de 90°, si las puertas son abatibles de eje vertical.
e Las puertas deben llevar instalado un dispositivo de enclavamiento que impida el cierre
fortuito.

Espacio interior:

e La altura interior libre en estos vehiculos se manejara, sobre un radio minimo de
120 mm sobre el centro de la cabeza del ocupante de la silla de ruedas...

e La superficie donde se ubicara la silla de ruedas tendra que tener unas dimensiones
minimas de 1300 mm de largo y 800 mm de ancho.

e Lasilla de ruedas se orientara en el sentido de marcha del vehiculo.

e Lasuperficie en la que se apoya la silla de ruedas debe ser plenamente horizontal.
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Figura 111.10: Dimensiones minimas oficiales, para la adaptacién de un auto.

p——

1300 mm

Fuente: Archive PDF, Department of the Environment, Transport and the Regions.
Para las unidades que son modificadas estructuralmente, manteniendo siempre en forma segura a
pasajeros en silla de ruedas, los vehiculos deben cumplir con algunas condiciones bésicas.19

Rampas de acceso:

e Deberan tener una anchura minima de 800 mm.

e La pendiente sera menor del 17%o, esta se medira con el vehiculo en vacio.

e Larampa deberd soportar el peso de una silla de ruedas y un ocupante con una masa total
(ocupante + silla de ruedas) de 200 kg como minimo.

e La pendiente no podra superar los valores mencionados en el punto anterior cuando la
rampa este cargada.

e En la zona de transicion entre la rampa y el piso del vehiculo la pendiente tampoco podré
superar los valores mencionados y no puede haber ningun salto en la transicion (es decir, la
transicion debe ser continua).

e Lasrampas automaticas o manuales sélo podran funcionar cuando el vehiculo esté parado.

e Los bordes extremos y las esquinas interiores estaran redondeadas.

e La extension de la rampa en sentido horizontal estara protegida mediante un dispositivo de
seguridad para que en caso de encontrar algin obstaculo la rampa se detenga (en el caso de
rampas automaticas).

e En caso de averia, la rampa se podré extender y recoger de forma manual (en el caso de
rampas automaticas).

e Elsuelo de la rampa serd antideslizante.

e Se recomienda que lleven un bordillo que evite que la silla se pueda salir de la rampa.

e Sila rampa es de dos elementos, tendran una separacion maxima de 300 mm y deberén
llevar un bordillo que evite que la silla de ruedas se salga de la rampa.

19 Antonio, op. cit. 2004.
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Una vez que la rampa esta replegada o situada en su posicién de viaje, no debe obstruir
ningun elemento del vehiculo que se utilice para abrir alguna de las puertas.

Si la rampa obstruyera alguna salida se podra despejar esta salida cuando se quiera utiliza.
La silla de ruedas debe ser anclada firmemente al piso del vehiculo, mediante un sistema
que sea resistente, seguro, versatil y que se agarre en el chasis de la silla, de ninguna
manera en las ruedas o partes moviles de la misma.

Debe existir un cinturén de seguridad que tenga por lo menos tres puntos de anclaje y que
no sea parte del sistema de sujecion de la silla al piso.

La silla debe estar ubicada en el sentido de la marcha, NO en forma transversal, dentro del
vehiculo.

Debe existir de preferencia un reposa cabezas.

Se debe recomendar a la persona con discapacidad viajar ligeramente recostada en caso de
sufrir lesiones en la columna.

Debe respetarse siempre la dignidad de la persona que viaja.

Figura I11.11. Muestra una unidad Mercedes Benz, modelo VVaneo 2010. Con suspension regulable.

Fuente: http://www.adapta-auto.com

La adaptacion consta de un cajeado trasero e instalacion de rampa manual, incorpora el sistema de

bajada de suspension que permite entrar con la silla de ruedas sin hacer ningln tipo de esfuerzo. La
adaptacion solamente, tiene un costo de 3500€ = $56.000.00 y el costo de la unidad es de 26,000€,

obteniendo un costo total de la unidad igual a 29,500€ = $472,000.00.

Figura I11.12. Muestra una unidad Peugeot Expert del afio 2008. Con suspensidn regulable.
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.adapta-auto.com

Fuente: http://www.

La adaptacion consta de un amplio cajeado en la parte de atrds con rampa manual. Ademas, lleva el
sistema de bajada de suspension que permite acceder con la silla de ruedas sin hacer ningln tipo de
esfuerzo. Solamente la adaptacion esta valorada en 3,420€ = $54,720.00 contando la mano de obra,
la unidad esta cotizada en 16,000€ = $256,000.00. Las plazas finales son: 5 asientos mas la silla de
ruedas. El vehiculo se entrega, transferido y con un afio de garantia en 19.375€ = $310,000.00.

Figura I11.13. Muestra una unidad Fiat Dobl6 Essence del afio 2011. Con techo sobre elevado.
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Dispone de techo sobre elevado y ademéas del amplio cajeado trasero lleva el sistema de bajada de
suspension por lo cual permite entrar en el interior con facilidad sin hacer ningin esfuerzo. Por la
disposicion de los asientos, la persona con movilidad reducida puede viajar comodamente con una
persona a su lado. Plazas finales: 5 + 1 silla de ruedas ¢ un total de 8 plazas si no viaja la silla de
ruedas. La unidad posee un precio en la adaptacion de 22,562.5€ =$361,000.00 incluyendo revision
de puntos de seguridad, facturada a nombre del cliente y con un afio de garantia.

I11.5.- SEGURIDAD ESTRUCTURAL EN VEHICULOS

Los grandes fabricantes de automdviles han trabajado durante afios para conseguir adaptar las
nuevas tecnologias en funcién de las normas dictadas por Organismos Internacionales, dichas
investigaciones son destinadas a disminuir las causas de los accidentes de circulacion y mejorar sus
vehiculos en materia de seguridad vial.

Dichas investigaciones se realizan en diferentes naciones e instituciones del mundo. Hay que
mencionar que los modelos empleados en la simulaciéon han sido desarrollados y se encuentran
disponibles para todo el mundo gracias a The National Crash Analysis Center (NCAC) resultado de
un exitoso esfuerzo de colaboracion entre the Federal Highway Administration (FHWA), the
National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) y the George Washington University
(GWU), quienes se enfocan en fechas actuales a dos diferentes aspectos, ya que actualmente, son
solo dos los tipos de seguridad que se manejan en los vehiculos con la finalidad de proteger la
integridad fisica de los ocupantes.

Los dos diferentes tipos de seguridad en los que se han enfocado desde el nacimiento del vehiculo
motorizado son los que se mencionan a continuacion.

SEGURIDAD ACTIVA:

Es el conjunto de todos aquellos elementos que contribuyen a proporcionar una mayor eficacia y
estabilidad al vehiculo en marcha y en la medida de lo posible evitar un accidente, dichos
elementos son: el sistema de frenado, direccion, suspension, neumaticos y su adherencia al suelo,
iluminacion, control de estabilidad y baricentro.

El centro de gravedad o baricentro es un punto teérico-imaginario (el cual no esta marcado en lugar
alguno de la carroceria) varia su posicion y se modifica en funcion de los diversos pesos que se
introducen en el vehiculo, en él se aplican todas las fuerzas que acttan en la unidad durante su
marcha, y es aquel punto donde se podria suspender un vehiculo y mantendria el equilibrio.

La posicion idonea del baricentro de un vehiculo es el centro geométrico del mismo compuesto por
los elementos de mayor peso (motor, caja de cambios, diferencial, etc.), estos deberan estar
agrupados lo mas cerca posible sobre el baricentro. Se clasificard como vehiculo ideal a aquel
donde el centro de gravedad (lateral y vertical) estuviera en el centro de la unidad (o mas cerca de la
posicion del volante), esto agregado con una buena suspension nos daria un vehiculo dificil de
volcar y de facil maniobra en altas velocidades.

Naturalmente que no siempre es posible esta distribucion de los pesos, por habitabilidad y
estructura del mismo, esta distribucién de los pesos sobre el centro de gravedad va a determinar un
factor importante del comportamiento del vehiculo durante la marcha, determinando su momento
polar o lo que se conoce comunmente como SUBVIRACION o SOBREVIRACION durante un
frenado violento, ambos casos se clasifican segun el comportamiento dinamico de un vehiculo
durante una trayectoria en curva:
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SUBVIRA: cuando su trayectoria siguen de manera frontal (se va de trompa), esto quiere decir que
sobre en una curva, toma un sentido contrario a la curva.

SOBREVIRA: cuando su trayectoria tiende a seguir la parte posterior (se va de cola), cuando el eje
longitudinal del vehiculo gira sobre el baricentro en el mismo sentido que la curva.

Esta caracteristica en uno u otro sentido o su neutralidad (comportamiento ideal) es importante, ya
que desde el punto de vista de la seguridad, la ubicacion del baricentro se refiere al punto donde se
aplica o concentra con mayor intensidad la fuerza de gravedad de la tierra sobre la unidad,
afectando al mismo como un punto de carga que reflejando al mismo como un estiramiento de la
carroceria hacia abajo, desde el centro de masas.

El punto de aplicacion de una fuerza es importante, ya que nos dice hacia qué direccion estamos
provocando un giro, la figura I11.14 muestra a detalle los efectos a los que es sometido muy
comunmente un baricentro y la forma en la que act(a el mismo en cada caso.

Figura 111.14. Muestra un el baricentro de un vehiculo con traccion delantera

Fuente: Archivo PDF. Diagrama estructural vehicular Cesvi México

Las ruedas de lo contrario quedan como punto de apoyo a causa del rozamiento, este punto de
apoyo sera mas o menos fijo, por lo que el coche tenderd a girar en torno a él. En este primer
ejemplo la unidad est& poco inclinada, el centro de gravedad (el punto de origen de las flechas) aun
queda a la derecha del punto de apoyo. Y por lo tanto, el peso tendera a hacer girar el coche en el
sentido de las agujas del reloj tal y como indica la flecha en color verde. Es decir, el coche volvera a
estar sobre sus cuatro ruedas y por lo tanto no hay vuelco.
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SEGURIDAD PASIVA:

Son los elementos que trabajan en conjunto y se encargan de reducir al maximo los dafios
que se pueden producir cuando el accidente es inevitable, ya que estos estan orientados a
proteger a los ocupantes del vehiculo durante una colision, los elementos que conforman a
la seguridad pasiva son los que se mencionan y describen a continuacion.

Cinturdn de seguridad, el cual contiene tres funciones importantes:

1) Evita 0 minimiza el segundo impacto, es decir, el impacto de los ocupantes contra el
interior del vehiculo, o bien, entre ellos.

2) Evita que los ocupantes salgan del vehiculo.

3) Minimiza la desaceleracion de los ocupantes dentro del vehiculo.

Zona de absorcién de impacto:

Los vehiculos modernos protegen a sus ocupantes absorbiendo la energia de los impactos y
disminuyendo las fuerzas que se transmiten a los pasajeros, tienen zonas de absorcion disefiadas
para comprimirse de una manera progresiva y controlada haciendo que los ocupantes puedan
desacelerar mas despacio en un impacto. Ademas los vehiculos modernos cuentan con jaulas de
proteccion que desvian la energia de la unidad y protege a los ocupantes en volcaduras.

Bolsas de aire: Funcionan como sistema suplementario al cinturén de seguridad. Se encuentran
normalmente en la columna de la direccién y en el tablero, aunque existen vehiculos con bolsas de
aire laterales y traseras.

Asientos y reposacabezas:

Los asientos modernos estan disefiados para brindar mayor seguridad a los ocupantes, un buen
asiento debe evitar que durante un choque la persona se deslice hacia abajo y adelante, ya que esto
regularmente provoca lesiones abdominales a los ocupantes. Los asientos son la Unica barrera entre
los ocupantes delanteros y traseros, estan disefiados para evitar que ellos choquen entre si. Las
cabeceras son también muy importantes ya que detienen el movimiento de la cabeza al sufrir un
alcance evitando lesiones en el cuello.

Las técnicas modernas de ingenieria en las que se basan los disefios de los puntos
anteriores, asistidos por computadoras, han permitido grandes avances en la seguridad
pasiva de la estructura del vehiculo mediante el empleo de programas de elemento finito.
Con el vertiginoso aumento de la velocidad de los ordenadores y el gran desarrollo de la
programacion experimentados en los Gltimos diez afios, la simulacién de los choques ha
progresado hasta alcanzar un alto grado de confianza en sus resultados.

111.6.- Deformacion prolongada de un vehiculo segun el impacto.

Mediante algunas medidas de disefio, se puede establecer con antelacion o “programar” la
forma en que ciertos componentes de la estructura del vehiculo se van a deformar en caso
de colisién. De este modo se puede absorber la mayor cantidad de energia en un accidente,
de manera que estos aprovechen al maximo el espacio disponible en los montantes Ay D

72


http://www.novapdf.com/
http://www.novapdf.com/

(frontal y trasero) junto a las deméas zonas destinadas para la absorcion y disipacion de
energia en el vehiculo.20

Las piezas que tienen prevista su deformacion suelen ser los elementos estructurales que
soportan la mayoria de los esfuerzos. Algunas soluciones adoptadas para conseguir la
deformacién programada son, disefios estructurales que dirijan las fuerzas experimentadas
en un extremo hacia las zonas de la carroceria mas resistentes, como largueros, travesafios y
zonas del suelo del vehiculo.

La seguridad de un monocasco se basa principalmente en:

* Refuerzos y uniones adecuadas mediante largueros y travesafios auxiliares para que, en
caso de colisiones frontales descentradas, la zona opuesta al golpe también participe en la
absorcion de energia.

* Empleo de largueros delanteros en forma de horquilla, que distribuyen las fuerzas
longitudinales hacia al tunel central y suelo del vehiculo.

* Largueros con seccidn transversal en progresivo aumento a lo largo de su eje, que adoptan
una configuracién piramidal o cénica que absorbera energia de forma progresiva mediante
su auto embuticion.

* Fabricar el cierre o tapa de los largueros en varias partes, en lugar de una Unica pieza,
contribuye a evitar transmisiones de dafos.

» Dotando a determinados elementos de puntos fusibles, fundamentalmente largueros y
refuerzos de pases de rueda, se consiguen que se deformen de modo preestablecido.

*Puntos fusibles en los capOs delanteros que hacen que éstos se doblen, evitando su
desplazamiento hacia atras y su incrustacion en el parabrisas.

* Largueros construidos de modo que tienden a desplazarse hacia abajo por efecto de una
colision para que los elementos rigidos de los conjuntos mecanicos del compartimento
motor no penetren en el habitaculo de seguridad.

20 Illecas P. D. (2009) Simulacion en un vehiculo “automovil” contra diferentes tipos de
barrera Universidad Carlos 111, Madrid
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Habitaculo de Seguridad:

El concepto Habitaculo de Seguridad no hace referencia a diferentes componentes a
diferencia de otros sistemas de seguridad pasiva, ya que este no es un dispositivo
electronico o mecanico que se pueda instalar o desinstalar en un vehiculo, sino que
determina un espacio o zona impenetrable del mismo. Se puede definir como la zona
interior de la carroceria o estructura del vehiculo donde viajan los ocupantes, en el que en
caso de una colisién, ésta debe dafiarse y deformarse lo menos posible, puesto que de éste
dependera en gran medida la proteccion de los ocupantes. Debido a la importancia que
tiene el habitaculo de seguridad, es posible afirmar que se trata del principal sistema de
seguridad pasiva que posee un vehiculo; sin embargo, habréa que tener en cuenta, un aspecto
muy comun que comparten todos los sistemas de seguridad pasiva, el cual tiene la funcion
de trabajar en conjunto con los otros sistemas para poder ofrecer un nivel de proteccion
adecuado. Este serd que no debera existir en ninguna delas partes una parte completamente
recta o sin algun tipo de elemento que impida la deformacion del elemento, los cuales seran
complementados por los sistemas de retencidn, puesto que sin ellos la proteccion para el
ocupante se limitaria a evitar ser alcanzado por un objeto exterior, pero no impediria que su
cuerpo colisionase con el interior del vehiculo, para ello es que existe un aspecto que
diferencia al habitaculo de seguridad del resto de sistemas de seguridad del automavil.

Figura 111.15. Muestra un panorama general de un habitaculo de seguridad.
— "

—
Fuente: Archivo PDF. Diagrama estructural vehicular Cesvi México

En todos los demas sistemas de seguridad, tanto activos como pasivos, el conductor o usuario puede
comprobar y experimentar como funcionan estos sistemas en cualquier momento, sin que el
vehiculo experimente ningln tipo de perjuicio ni deterioro a grandes rasgos.

Sin embargo, la comprobacion de la seguridad ofrecida por el habitaculo de seguridad s6lo puede
realizarse durante una colision violenta. La eficacia, a grandes rasgos, se vera reflejada si el
vehiculo queda destrozado pero mantiene intacta la zona destinada a los ocupantes. (Ir al anexo 8).

Colision Frontal:

En todo el mundo segun las estadisticas de siniestralidad casi dos terceras partes de los accidentes
de tréfico son frontales y la mitad de ellos presentan una cobertura de entre un 30 y 50 por ciento de
la superficie frontal. Dentro de las colisiones frontales se pueden encontrar dos variantes: una
colision totalmente frontal, que ocurre cuando la totalidad del frente del vehiculo choca contra el
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objeto, y una colision descentrada, que ocurre cuando no todo el frente del vehiculo choca contra el
objeto, sino que la colision se concentra en una porcién de éste.21

Figura I11.16. Muestra las dos diferentes variantes de una colision frontal.

Fuente: Archivos de investigacén Crash-Test Cesvi México.

Cuando el choque es descentrado, la estructura del vehiculo se ve sometida a un esfuerzo mayor,
puesto que toda la energia de la colision se concentra en una zona mas pequefia que en el caso de la
colisién 100% frontal. La energia de la colision es absorbida por menos elementos resistentes, y por
tanto, sufren una mayor deformacion, ya que los elementos del lado opuesto del choque no se ven
afectados y no intervienen en el proceso de absorcion de energia.

Para que toda la energia sea absorbida por una parte del frente, se emplean elementos cuya funcion
es la de transmitir parte de las fuerzas al lado opuesto de la colision, para que los esfuerzos puedan
ser repartidos entre ambos lados. No obstante, aunque se puedan repartir los esfuerzos, la mayor
parte de la energia es absorbida por la zona donde se ha producido el choque.

21 Centro de Experimentacion y Seguridad Vial MAPFRE, 2004. “Elementos estructurales
de un vehiculo”, Editorial CESVIMAP.
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Figura I11.17. Muestra el recorrido de la deformacion programada de una colision frontal.

La absorcion de energia, en caso de una colision
frontal seguira el siguiente recorrido.

1.-Viga de parachoques v caja de impacto
(Alma)

2.-Largueros delanteros (Bracks)
3.-Largueros delanteros superiores
4.-Vigas transversales

5.-Tablero intermedio

6.-Tubo transversal (Larguero Medio de
Puente)

7.-Cuadro de instrumentos (Puente)
8.-Sub-hastidor (Pared de fuego)
9.-Montantes A

(barras de puerta largueros de caja, techo)

Fuente: Archivo seguridad en carrocerias Volvo Cars 2010

El objetivo principal de los componentes frontales es optimizar los refuerzos de la estructura
portante y de los sistemas de retencion ya que los ocupantes estan sometidos a desaceleraciones
bruscas, abarcando las siguientes medidas de seguridad:

* El desplazamiento del volante, medido en el centro de éste y en la parte superior de la columna de
la direccion no serd superior a 80 mm en vertical, ni 100 mm hacia atras en horizontal.

* Durante el impacto no debera abrirse puerta alguna.

* No deberan bloguearse los sistemas de retencion de las puertas delanteras.

Después de la colision sera posible:

* Abrir al menos una de las puertas por fila de asiento en caso de haberlo y si no lo hubiera, mover
los asientos o inclinar sus respaldos como fuera preciso para permitir la evacuacion de todos los
ocupantes.

sLiberar los maniquies u ocupantes del sistema de retencion, el cual deber& poder abrirse, en caso

2
de estar bloqueado, aplicando una fuerza méxima de 60 N (6.1 Kg*m/s ), sobre el centro del mando
de apertura.
Extraer los maniquies u ocupantes intactos del vehiculo sin ajustar los asientos.

-4
*Si se produjera una fuga continua de combustible, ésta no deberd ser superiora 5x 10 Kg/s
Lo g es igual a .0003 Litros/segundo.
Impacto Lateral:

En este caso es mucho mas dificil la proteccion de los ocupantes del vehiculo. Este tipo de colisién
provoca graves lesiones sobre los ocupantes debido a la baja capacidad de absorcion de las piezas
de la estructura y del revestimiento, debido a que las grandes deformaciones que de ello resultan en
el habitéculo.
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El punto critico son las puertas, las cuales proporcionan una proteccion eficaz y deben mantenerse
sujetas a las columnas por medio de mecanismos de cierre y bisagras extremadamente robustas.
Ademas, la rigidez de las puertas, asi como la solidez de los largueros que las unen y el techo, son
también factores determinantes a la hora de una colision. (Ir al anexo 7)

Figura 111.18. Muestra los largueros que proporcionan rigidez a una puerta.

Fuente: Archivo seguridad en carrocerias Volvo Cars 2010

En relacion a este tipo de colisiones, el disefio de los asientos ha demostrado tener también una gran
importancia. En la actualidad, la mayor seguridad la proporcionan los asientos con sistemas de
cinturon integrado. Estos disponen de una fijacion al suelo muy firme y refuerzos estudiados para
aumentar la seguridad en dicha zona.

El cinturdn integrado en el asiento hace necesaria esta rigidez estructural, ya que todas las fuerzas
que acttan sobre el cinturdn influyen en la construccion del asiento y del piso. A continuacion se
muestran los diferentes sentidos de deformacion programada con las que cuentan los disefios de los
vehiculos modernos para disipar las fuerzas que se tengan como consecuencia de una colision.
También muestran los diferentes recorridos que deberan tomar las deformaciones en cada uno de
los casos asi como los diferentes y mas comunes tipos de colision en los que se ven involucradas
hoy en dia la mayoria de las unidades.
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Figura 111.19. Muestra el recorrido de la deformacion programada de una colision lateral.

El recorrido de absorcion de energpia en caso
de una colisiéon lateral, sera el siguiente.

1.-Puertas v vigas de puerta
2.-Largueros de caja
3.-Travesaiios de la chapa de piso
4.-Travesaiio v piso trasero
5.-Montantes A-B-C-D

Y 6.-Travesaiio, tablero intermedio
7.-Elevador de asiento trasero
§.-Bastidores de asiento

9.-Tubo transversal (cuadro de
instraumentos)

Fuente: Archivo seguridad en carrocerias Volvo Cars 2010

En los choques laterales se intenta evitar la intrusion en el habitaculo y se busca la mejor forma de
alejar al ocupante de la zona de impacto. Esto se debe a que, en este tipo de choques, el espacio
entre los ocupantes y los elementos de la estructura del vehiculo es muy pequefio.

Impacto Trasero o por alcance:

En los choques traseros, se estudia el comportamiento del reposacabezas y del deposito de
combustible y sus canalizaciones. Se pretenden evitar las lesiones cervicales que son habituales
cuando el cuello del ocupante golpea el reposacabezas.

Figura 111.20. Muestra el recorrido de la deformacidn programada de una colision Trasera.

El recorrido o trayectoria de una
colision por alcance, sera la signiente.

1.-Viga de paragolpes y caja de impacto
traseros.

1 2.-Seccion trasera de la umdad

! 3.-Largueros traseros

4.-Travesaiio, piso trasero

5.-Largueros superiores de caja
6.-Montantes Cy D

7.-Techo o toldo

Fuente: Archivo seguridad en carrocerias VVolvo Cars 2010.
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En este tipo de pruebas, los requisitos que debe cumplir el vehiculo son los siguientes:

 No debe producirse una deformacién del habitaculo superior a los margenes establecidos.
* Todas las puertas deben poder abrirse.

* La tapa del maletero no debe introducirse en el habitaculo a través de la luneta trasera.

* En este caso no se permite fuga alguna de combustible.

* Los reposacabezas deben evitar la hiper-extension del cuello de los ocupantes.

Todos estos puntos deben cumplirse para garantizar la integridad fisica de los ocupantes,
los cuales son aprobados y calificados por diferentes empresas dedicadas a estos puntos ya
que los mismos son analizados mediante pruebas de laboratorio, provocando una colision
entre distintos 0 mismos modelos de unidades seleccionando previamente una al azar de la
misma linea de produccion.

I11.7.-Aceros utilizados para la fabricacion de una estructura vehicular.

Como consecuencia de la amplia variedad de aceros que se utilizan en la fabricacion de
carrocerias de automoviles, es necesario dividirlos en grupos. El criterio para esa division
puede ser en funcion de su limite elastico, limite de rotura, valores mecanicos o incluso
alargamiento. En este caso el criterio que se ha elegido para clasificarlos ha sido en funcion
de su limite el&stico, resultando los siguientes grupos:

Aceros Bake-Hardening o Endurecimiento Horneado:

Aceros que han sido elaborados y tratados, para conseguir un aumento significativo del limite
elastico durante un tratamiento térmico a baja temperatura, tal como una coccion de pintura. La
ganancia en su limite elastico conseguida por el tratamiento de coccion, llamado efecto “Bake
Hardening” (BH por sus siglas en Ingles), es generalmente superior a 40 MPa.

El efecto ofrece una mejora en la resistencia a la deformacion y una reduccion del espesor de la
chapa para las mismas propiedades mecénicas. Mientras que su aptitud a la soldadura es buena sea
cual sea el método utilizado, al tener poca aleacion.

Empleo: Estos aceros estdn destinados a piezas destinadas como paneles exteriores (puertas, capos,
portones, aletas delanteras y techo) y piezas estructurales para el automoévil (bastidores inferiores,
refuerzos y travesanos).

Aceros Micro-aleados:

Estos aceros se obtienen mediante la reduccién del tamafio de grano y precipitacion del mismo, y en
algunos casos, de forma selectiva se afiaden otros elementos de aleacion como titanio, niobio o
cromo que confieren propiedades de dureza. Este tipo de aceros se caracterizan por una buena
resistencia a la fatiga, una buena resistencia al chogque y una buena capacidad de deformacion en
frio. Poseen una buena aptitud a la soldadura con cualquier procedimiento debido a su bajo
contenido de elementos de aleacion
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Empleo: Estos aceros se destinan sobre todo para piezas interiores de la estructura que requieren una elevada
resistencia a la fatiga, como por ejemplo los refuerzos de la suspension, o refuerzos interiores. También se
pueden encontrar en largueros y travesafos.

Aceros aleados al Fésforo:

Son aceros con una matriz ferrifica, contienen elementos de endurecimiento en la solucién sélida,
tales como fésforo, cuya presencia puede ser de hasta un 0.12 %. Estos aceros se caracterizan por
ofrecer altos niveles de resistencia, conservando al mismo tiempo una buena aptitud para la
conformacion por estampado, cualquier proceso de soldadura es apto, gracias a su bajo contenido de
aleantes.

Empleo: Las piezas fabricadas con esta clase de acero se destinan a usos multiples, como piezas de
estructuras o refuerzos que estan sometidas a fatiga, o piezas que deben intervenir en las colisiones
como son largueros, travesafios, refuerzos de pilares y paredes de fuego.

Aceros de Fase Doble (DP)

Este tipo de aceros presentan una buena aptitud para la distribucion de las deformaciones, un
excelente comportamiento a la fatiga y una alta resistencia mecénica lo que genera una buena
capacidad de absorcién de energia y por lo tanto se inclinan a ser utilizarlos en piezas de estructura
y refuerzo. El proceso de soldadura se complica, ya que requiere usar equipos capaces de
proporcionar intensidades mayores que las que suministran los equipos convencionales a un acero
de menor limite elastico.

Empleo: Como consecuencia de sus altas propiedades mecénicas y su potencial de aligeramiento en
un promedio del 15%, en comparacion con los aceros convencionales, se usan en piezas con alto
grado de responsabilidad estructural como son estribo, montantes, correderas de asientos, cimbras
de techo, etc.

Aceros de Plasticidad Inducida por Transformacién (TRIP).

Este tipo de aceros asegura un buen estampado, asi como ciertas propiedades sobre piezas, en
particular el limite elastico, que son mucho més altas que sobre el metal. Este gran potencial de
consolidacion, y una alta resistencia mecéanica generan una buena capacidad de absorcion de
energia, lo que predispone el uso de este tipo de aceros para piezas de estructura y refuerzo.

A su vez, esta gama de aceros son sometidos a un importante efecto Bake Hardening que les
proporciona una mayor resistencia, y por lo tanto permite aligerar las piezas y aumentar su
capacidad de absorcion.

Empleo: Por su alta resistencia a la deformacidn, las piezas que se fabrican con este tipo de acero
son aquellas que tienen como mision evitar la intrusion de elementos en la zona del habitéculo,
motor y maletero. Un ejemplo de la aplicacion de este tipo de aceros en la carroceria del automavil
es el refuerzo del pilar B.

Aceros Martensiticos:
Los Aceros Martensiticos presentan una micro estructura compuesta basicamente de martensita,

obtenida al transformarse la austenita en el tratamiento de recocido. El resultado son aceros que
alcanzan limites elasticos de hasta 1400 MPa.
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Empleo: Su alta resistencia a la deformacion, convierten a este tipo de acero en los materiales mas
indicados para la fabricacion de piezas destinadas a evitar la penetracion de objetos punzocortantes
en la zona de pasajeros, asi como en los habitdculos motor y maletero. Un ejemplo de aplicacion
directa de este tipo de acero es en la carroceria del automovil en el refuerzo del pilar B.

Aceros al Boro

Son aceros que presentan un alto grado de dureza como resultado del tratamiento térmico al que son
sometidos asi como de la adicion de elementos aleantes como Manganeso (1,1 a 1,4 %), Cromo y
boro (0,05%). Gran parte de la dureza que poseen estos aceros es el resultado de la estructura
martensitica que se obtiene de aplicar el proceso de temple en los mismos.

Empleo: Debido a su alto limite eléstico y reducido alargamiento (de casi 8%), estos aceros se
adaptan sobre todo a piezas estructurales del automdvil, en particular las piezas conferidas al
habitaculo, debido a su alta resistencia a los choques y a la fatiga. La mayoria de las aplicaciones
actuales estan centradas en piezas tedricamente indeformables.

Figura I11.21. Muestra el diagrama de los aceros utilizados, su ubicacion, asi como su resistencia.

B = 180 < 260 MPa
» 280 < 380 MPa
T 380 < 800 MPa

. » 800 MPA,

Aluminium

Fuente: Archivo seguridad en carrocerias VVolvo Cars 2010.

Acero al boro: limite de elasticidad superior a 800 Mpa, UHSS (Ultra High Strength Steel):

e Acero martensitico de envejecimiento por proceso de tratamiento térmico prolongado, baja
emision de carbono y deriva su fuerza por la precipitacion de compuestos intermetalicos.
Ocupa un 75% del habitaculo de seguridad el cual es impenetrable. (rojo)

Limite de elasticidad entre 380 y 800 Mpa, EHSS (Extra High Strength Steel):
e Ocupando el 18.3% del total de la carroceria, ubicandose principalmente en los largueros
de las puertas que en conjunto con las chapas dan mayor cuerpo a los costados gracias al
proceso de creacion de coquita al que se ven sometidos (naranja).
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Limite de elasticidad entre 280 y 380 Mpa, VHSS (Very High Strength Steel):

e Ocupan el 56.7% del total de la carroceria, el cual se muestra en los largueros superiores e
inferiores tanto de la parte frontal como trasera del monocasco, los cuales absorben la
mayor parte del impacto.

o En total la dureza del acero aumenta aproximadamente un 30% entre chapa bruta y chapa
de puerta acabada.

Limite de elasticidad entre 180 y 280 Mpa, HSS (High Strength Steel):
e Catalogado como acero rapido con alto nivel de dureza y muy buena resistencia al desgaste
a altas temperaturas de laminacion. Su calidad se produce por el método de Doble Colada
Centrifugada (CC Duplex) y el material del ntcleo es hierro de grafito con perlita.

Hay que tener en cuenta que la calidad del material indicada es la que tiene éste antes de ser
formado y tratado superficialmente. Esto quiere decir que varios de los materiales han cambiado de
dureza debido al conformado y tratamiento superficial. Para el moldeo, el acero al boro es calentado
a mas de 940° C y posteriormente es sometido a una temperatura aproximadamente de 140° C para
lograr un temple sobre el mismo.

Figura 111.22. Muestra el diagrama de absorcion de energia de acuerdo a los aceros utilizados en un bastidor.

Tttt

Fuente: Disefio propio, creado en Solid Works para Mack Pherson Chassis Soluciones.

La deformacion programada presentada da a conocer la ruta y nivel de absorcién de impacto en
cada uno de los componentes de la carroceria, se muestra una parte del vehiculo, ya que tanto la
parte frontal como posterior presentan el mismo tipo de material en su estructura.
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Capitulo 4: Seleccion de un vehiculo para la adaptacion de plataforma
PMR.

Para continuar dicho capitulo, primero se describird previamente lo que es un banco de enderezado
y la programacion de cierto tipo de software para la adaptacion, corte y sustitucion de la unidad
seleccionada.

Se tendrd como principio béasico la inmovilizacion de dicha unidad mediante un sistema de anclaje,
asi como los principios de estiraje y operacion para una reparacion causada por colision. Los cuales
serén utilizados durante todo el proceso de modificacion de nuestra unidad.

Como se ha mencionado ya anteriormente el principio de seguridad estructural en los vehiculos, asi
como su deformacion programada con cierto tipo de cargas aplicadas a los diferentes componentes
en caso de una colisién y su comportamiento dentro del mismo, son para garantizar la seguridad de
los ocupantes gracias a las dimensiones dadas por las normas internacionales que se ven
involucradas para dichas adaptaciones, esto entrega como una garantia del sistema de seguridad.

Optaremos por seleccionar un vehiculo que pueda cumplir con dicha normatividad descrita, para
hacer su modificacion y adaptacion de medios. Dicha unidad, deberad confirmar que la integridad
fisica de las personas que se transportan con algun tipo de movilidad reducida asi como la de los
demas ocupantes el cual esta marcado dentro de los estandares de las normas.

La seleccion de dicho vehiculo se hace a través de diferentes puntos y dimensiones que deben
tomarse en cuenta, estos serdn mencionados y mostrados mas adelante dentro de este mismo
capitulo, pues ya se sabe que la mayor parte de la poblacion con alguna discapacidad, se encuentra
en sectores con alto indice de marginacion y requieren de cierto espacio marcado para su
movilidad.

Se describirdn méas adelante las caracteristicas necesarias con las que debe contar el mismo en su
disefio, asi como dimensiones que demuestren una opcion accesible para sus usuarios. Se ha
indicado con anterioridad, que en México desde el afio 2003 se retoma el apoyo a esta parte de la
poblacién, por lo cual existen ciertas normas dirigidas a quienes busquen dar solucién a este
problema, ya que cualquier solucion de accesibilidad debe ser segura, para no poner en peligro la
integridad fisica de los pasajeros.

La garantia de contar con infraestructuras y transportes a disposicion de las personas con alguna
discapacidad, asi como los vehiculos destinados para la movilidad de pacientes con alguna
discapacidad, lo otorga la Administracion Publica de Los Estados Unidos Mexicanos, los cuales
deben cumplir con las siguientes especificaciones:

e Respetar la integridad fisica y mantener la dignidad de la persona sin importar su
discapacidad, ya que también forma parte de la sociedad.

e Fé&cil maniobra en los embarques y desembarques, siendo tan comodos en su utilizacion
como sea posible. Si fuera necesario el uso de aparatos o mecanismos auxiliares, es
necesario que sean utilizados por personal calificado para ello.

El no disponer de transporte accesible es uno de los principales impedimentos para las personas con
movilidad reducida, puesto que le imposibilita vivir su vida con libertad e independencia.

83


http://www.novapdf.com/
http://www.novapdf.com/

Las Administraciones Publicas competentes estan destinadas a elaborar planes de promocion sobre
la accesibilidad y de supresion de barreras, que deberia irse actualizado permanentemente, con las
medidas precisas para conseguir una accesibilidad adecuada en estos servicios mediante la
adaptacion progresiva de las unidades moviles, de forma que la totalidad de los vehiculos, tanto los
de nueva construccion como los reformados, y las nuevas o remodeladas construcciones sean
accesibles en los plazos sefialados por la Ley de Promocion de la Accesibilidad.

Los vehiculos de nueva adquisicion destinados a la transportacién de PMR serdn preferentemente
del tipo de plataforma baja, que tendrén prioridad en la obtencién de subvenciones y ayudas
publicas, frente a otras tipologias. La finalidad de estas ayudas es garantizar a las personas con
discapacidad el uso de vehiculos a motor que resulta esencial para llevar una vida normal y
plenamente participativa.

Los suelos y elementos de control de paso, mobiliario, acabados y sistemas de accesibilidad en un
vehiculo, cumplirdn con ciertos patrones indicados, ya que se instalaran sistemas de sefializacion,
informacion e iluminacion cuya ubicacion, disefio y caracteristicas generales se adaptaran a las
especificaciones Internacionales con el fin de poder ser utilizados adecuadamente por todo tipo de
usuarios, con independencia de sus posibles limitaciones fisicas.

Esto garantizard que todo viajero pueda entrar, salir, subir o bajar con las condiciones exigidas de
un transporte adaptado y que la informacién proporcionada en estos sea comprensible y facil de
usar por cualquier pasajero.

Que existan plazas destinadas a personas con movilidad reducida, plazas con sistemas de anclaje o
descargue de personas en silla de ruedas, asi como sistemas de entrada y salida (plataformas,
elevadores, rampas, etc.) destinadas al acceso de dichas personas.

1V.1.- Vehiculo Atos.

La seleccion del vehiculo Dodge Atos se hace por pertenecer a la clasificacion “City Car” de cuatro
puertas y capacidad para cuatro pasajeros, el cual se destaca por su bajo consumo de combustible y
accesible costo de mantenimiento. Es una unidad que ofrece economia y mucha utilidad, ademas de
tomar en cuenta que nuestro pais es una nacion en vias de desarrollo y por lo tanto esté debe de
adaptarse a las condiciones ya mencionadas.

Su manufactura es 100% Hyundai pero es comercializado en México por Chrysler gracias a
convenios con la firma coreana. El vehiculo Atos, mide 3585mm de largo, 1595mm de ancho,
1540mm de alto y tiene una distancia entre ejes de 2380. Lo cual es dptimo para su eleccion, ya
que cumple con las dimensiones minimas que nos menciona la norma.

Contiene un tanque de combustible con una capacidad de 35 litros, posee un peso bruto vehicular
de 1.323 kg y un peso vehicular de 898 kg.

El vehiculo Atos tiene como rivales a: Nissan March, Pontiac Matiz, Chevrolet Spark y Chevy,
Suzuki Celerio y recientemente unidades FAW. Entre su equipamiento de serie incluye asiento
trasero para tres pasajeros con respaldo abatible de una pieza, sistema de ventilacion con
calefaccion, inmovilizador electrénico del motor, ldmparas de halégeno, cenicero y encendedor,
fascias al color de la carroceria, portavasos delantero y trasero, molduras laterales color negro,
desempariador trasero y rines de acero de 13" con tapones.

Atos cuenta con un motor de cuatro cilindros de 1.1 litros SOHC por sus siglas en Inglés (single
overhead camshaft) “arbol de levas en cabeza simple” y 12 valvulas que genera 63 caballos de
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fuerza, lo que lo hace un vehiculo de baja velocidad con 5500 rpm y un torque de 66lb-ft a
4000rpm. Su transmision es manual de cinco velocidades y su traccion es delantera.

Para México el Dodge Atos, tiene estos precios y versiones disponibles:
* Atos Basico: $103.900.

* Atos Bésico con A/C: $113.900.

* Atos Lujo: $129.900.

Figura IV.1. Muestra la ficha técnica del vehiculo Atos.

- PRESTACIONES - - TRANSMISION -
PRESTACIONES TRACCION
Velocidad maxima 138 Ruedas motrices delanters
Aceleracion 0-100 kmih 184
Velocidad maxima (mph) i :ﬂ"ﬂiﬂ
Transmisién automatica
POTENCIA Velocidades 4
MNormativa de medida CEE Situacion de la palanca suelo
Potencia maxima (kW) 44 Relacion de la 1*. velocidad (-1) 2014
Potenciz maxima (CV) 83 Relacicn de |a 2*. velocidad (1) 1.525
Régimen de potencia maxima EE00 Relzcitn de |a 3. velocidad (1) 1.000
Par maximo {en Nm) a3 Relacion de la 4" velocidad (1)
Régimen de par maximo 3000 Relacién de la marcha atras (1) 2642
Descripeion de |a transmision automatica

CONEUMO COMBUSTIELE

ECE 951100

Urbanao (1A 00km) 8
Carretera (I1100km} 51
Combinadao (H00km) 6.1
Uranao (kmil) 125
Extraurbano (km/l) 200
Mixte (kmil) 16.4
Urbano (mpg) 2
Carretera (mpg) 47
Combinado (mpg) 38
Urbano (millas por gallon inglés) 35

Extraurbano [millas por gallon inglés)

Mixta {millas por gallon inglés) 4

Fuente: Ficha técnica de disefio y reparacion, Dodge Atos México. Archivo PDF.

La principal caracteristica de eleccion es que cumple con las normas minimas segun lo especificado,
su bajo consumo de combustible, su bajo costo en mantenimiento. Dichas caracteristicas hacen que
el vehiculo sea una buena opcion para la adaptacion de una rampa para la transportacion de PMR.
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Figura IV.2. Muestra la ficha técnica del vehiculo Atos.

-MOTOR -

MOTOR
Ce

Litros

Diametro

Carrera

Relasion de compresian
Cilindros

Configuracion
Distribucion

Valvulas por cilindro

NORMA DE EMISIONES
Normativa

Nivel COZ - plkm combinado
CO (gkm)

HC (glkm)

Nivel de NOx - gfkm

Nivel de COZ - glkm mista (bajo)

&1 linga
arbol de levas en cabeza (OHC)

1
4

EU4
143

A1
4t

003
0.008

145

- DIMENSIONES -

DIMENSIONES EXTERIORES
Longitud

Anchura

Altura

Batalla

Ancho de via delantero

Ancho de via trasero

Diametro de gira entre bordillos
Longitud [in}

Anchura (in)

Altura {in]

Batalla (in)

Ancho de via delantero (in)

Ancho de viz trasero (in)

Diametro de giro entre bordillos (i)

DIMENSIDNES INTERIORES

Altura banqueta-techo dalznte
Altura banqueta-techo detras
Anchura delantera en caderas

Espacio delantero para las piernas
Espacio trasero para las piernas
Anchura delantera hombros

Anchura trasera en hombros

Altura banqueta-techo delante (in)
Altura banqueta-techo detras {in)
Anchura delantera en caderas (in)
Espacio delantero para las piernas (in)
Espacio trasero para las piernas (in)
Anchura detantera hombres (in)

Anchura trasera en hombros (in]

CAPACIDAD DEL COMPARTIMENTO DE CARGA

Hasta las ventanas asientos montados
Hasta el techo as.plegados o quitados
Hasta ventanas asientos mentados (cuft)

Hasta techo as plegadosiquitados (cuft)

Fuente: Ficha técnica de disefio y reparacion, Dodge Atos México. Archivo PDF.
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IV.11.- Corte del vehiculo para previa adaptacion.

Previamente a realizar el corte del piso de la unidad para sustituir dicha seccién por una estructura
solida que reemplazara de manera permanente el area marcada (como se muestra en la figura 1V.3)
de color rojo, el cajeado se fijara de manera permanente por medio de soldadura MIG (el cual se
muestra en forma de fotografia en el anexo 12), al habitaculo de seguridad. Dicha superficie es
identificada, con ayuda de un programa automotriz (Autorobot), el cual analiza la estructura de
cualquier unidad.

El anélisis permite seleccionar y determinar de una manera minuciosa el proceso que se llevara a
cabo ya que la estructura de la unidad se examina por medio de una ficha técnica (figura 1V.3), para
proceder a la ubicacion exacta de puentes, largueros, bastidor, asi como rutas en lineas de
combustible, frenos, de corriente, bases o soportes del tanque de combustible, asientos y puntos
importantes del habitaculo de seguridad, ya que este ultimo debe mantenerse intacto, pues al
momento de una colision esté dejaria de cumplir con su funcion principal si se es manipulado.

La informacion necesaria ya mencionada, se obtiene del programa Autorobot System Measuring
System (sistema mecéanico de medicion), el cual proporciona toda una gama de advertencia
necesaria para no alterar el disefio de fabricacion de cualquier vehiculo, en caso de reparacion o
revision para el mantenimiento de cualquier unidad (Ir al anexo 10).
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Figura 1V.3. Muestra la estructura de Atos en programa Autorobot.
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El proceso de inhabilitacion del vehiculo consta primeramente en la introduccion y sujecion de la
unidad a una plataforma solida, la cual estd conformada por un sistema de cuatro mordazas. Las
cuales son distribuidas a lo largo y ancho del vehiculo tomando a la unidad de extremos opuestos
dentro del habitaculo de seguridad (la cual ya es conocida como la estructura de mayor rigidez
dentro de toda unidad).

Dichas mordazas se encuentran ubicadas en una plataforma de 6 metros de largo por 3.5 metros
de ancho, la cual estd conformada completamente de vigas, que forman puentes y cauces una
robustez importante a la plataforma ya que estos estan distribuidos a lo largo y ancho del mismo
para dar una firmeza al BANCO DE ENDEREZADO el cual es mostrado a continuacion.

Figura IV.4. Muestra la plataforma conocida como banco de enderezado asi como el quipo de medicion.

e ——s e

Fuente: Fuente: Mack Pherson Chassis Soluciones.
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Las torres estan montadas sobre una base deslizable que permite moverla y asegurarla en la posicion
deseada por una sola persona. Mientras que las mordazas pueden ser deslizadas y fijadas por medio
de anclas que se sujetan a la estructura principal de la plataforma, permitiendo al mismo tiempo la
inmovilizacion de la estructura vehicular. (Ir al anexo 11).

Figura IV.5. Muestra la animacion de sujecion del vehiculo en el banco de enderezado

L

Fuente: Disefio propio creado en Solid Works para Mack Pherson Chassis Soluciones.

S —

El proceso de corte se realiza por medio de discos de corte especialmente para metal, disefiados a
base de mineral de Oxido de Aluminio y grano 30, los cuales permiten un alto grado de corte de
material. Su grano de dureza media, permite una alta velocidad de corte y minima rebaba. Estos
Discos se fabrican mediante una mezcla de resina, mineral, Fibra de vidrio y goma, que permiten
generar un alto poder de corte con un espesor de 3mm. Con didmetro igual a 4 1/2”, los cuales se
instalan en un pulidor neumatico con capacidad de regulacion de revoluciones teniendo un maximo
de 2 200 r.p.m. (Ir al anexo 12)

Figura IV.5. Muestra las caracteristicas de los discos de corte utilizados en la modificacion.

Disco de Corte

Medidas Maximas o
Clave Empaque Maquina
(puigadas) | RPM. Pag .
Esmeriladora
angular portatil,
710 A-172%3/64xT/8 13285 50 pza(s). |[Mototool o taladro

(manual o de
banco)

Fuente: Archivo PDF, composicion y desempefio discos 3M.

90


http://www.novapdf.com/
http://www.novapdf.com/

IV.111.- Fabricacion y montaje de la plataforma.

Durante este proceso de modificacion, se disefiaran soportes permanentes para sustituir la parte
retirada y mantener la rigidez original de dicha unidad. Dicho disefio realizado Unica y
especificamente para este vehiculo no permitira algin tipo de deformacion posterior a dicho
proceso, asi como alteracion en dimensiones de disefio.

La fabricacion de los 2 refuerzos son de manera individual, consta en la unién de 2 cartabones
previamente realizados en lamina negra de calibre 1/8 de espesor, con un perfil tubular rectangular
(PTR) de 2” por 2”, dichos elementos cumpliran 2 funciones:

1.- Mantener la rigidez de la unidad sustituyendo la seccidn retirada y permitir la flexibilidad
natural de la plataforma en la que se encuentra montada la carroceria disefiada para caminos
irregulares.

2.- Dar mayor solides al cajeado en caso de una colision ya que estos se ensamblan de manera
permanente al habitaculo de seguridad por medio de un proceso de soldadura del tipo MIG.

La base de transportacion o cajeado consta en el empalme de 3 Idminas de acero de bajo carbén
(trabajado en frio), las cuales son de calibre 14, previamente dobladas y unidas estratégicamente
también por proceso MIG. Dicho conjunto forma un cajeado sélido listo para su instalacion dentro
del espacio previo donde se ubica el puente ya instalado anteriormente. (Ir al Anexo 13)

La fijacion del cajeado consta en un proceso de soldadura MIG (metal inert gas), proceso de
soldadura por arco bajo a 400 amperes y gas protector. Dicho gas de proteccién se comporta de
forma inerte en la contaminacion de la soldadura pero por el otro lado interviene
termodindmicamente en ella, este proceso es protegido de la atmosfera circundante (siendo este
Dioxido de Carbono) a una presion de 10 atmosferas. El arco se produce por medio de un carrete de
material fundente en forma de aporte continuo semiautomatico, se trabaja con polaridad inversa o
positiva (la pieza al negativo y el hilo de soldadura al positivo.

Se elige este proceso ya que si se presenta una colision en la unidad, ésta debe soportar grandes
cargas en la unién y se requerird de una gran resistencia en la misma. La soldadura MIG es un
proceso versatil, pudiendo depositar el material de aporte a una gran velocidad y en todas las
posiciones. Este proceso es de gran ayuda para espesores pequefios y medios en estructuras de acero
y aleaciones de aluminio, especialmente donde se requiere un gran trabajo y acabado de
presentacion.

La preparacion para el acabado final de la plataforma consta en la aplicacion de un Primario
Universal el cual ha sido formulado para dar una buena base que se pueda recubrir con cualquier
tipo de material que se desee aplicar por encima de este. Dicho componente protege al acero con el
que se ha manufacturado la plataforma de corrosiones, ya que esta quedard expuesta a las
condiciones del medio ambiente.

Dicho material presenta una excelente adherencia y flexibilidad permitiendo que las capas de
proteccion y acabado final duren mucho mayor tiempo gracias a los solventes del que este se
compone. Por su secado répido permite aplicar el acabado un par de horas después, el Primario
Universal se puede aplicar sobre superficies metélicas o sobre superficies previamente pintadas, y
por su finura sélo requiere de un ligero lijado.
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El Primario Universal se recomienda para la preparacion de superficies metalicas donde se requiera
evitar la corrosion por contacto directo con liquidos o condiciones del medio ambiente en sus
diferentes estados del tiempo, para posteriormente dar un acabado con pintura o algin otro material.

Para la aplicacion de dicho primario se requiere que toda superficie por cubrir debe estar
completamente limpia, seca, libre de polvo, grasa o cualquier material extrafio que pudiera
perjudicar la adherencia del material.

La aplicacion consta en mezclar perfectamente el material antes de diluirlo. Para diluirse, debe
agregarse de 1 a 1 % partes de Thinner Acrilico clasificacién general (D 500 F 10), por una parte de
Primario Universal, para obtener una viscosidad de aplicacion de 16 a 20 segundos en copa F # 4.

Ajustar el equipo de aplicacion con una presion de 2 a 3 Kg. /cm2 y aplicar dos manos medianas,
dejando un oreo entre mano y mano de 10 a 15 min. (Ir al anexo 14)

Tabla IV.7. Muestra las caracteristicas del material que se utilizo para el recubrimiento de la plataforma.
PRIMER UNIVERSAL
LINEA P 542 |
TIPO: | NITRO-ALQUIDAL
ACABADO: | MATE
COLORES: | BLANCO, GRIS MEDIO,
GRIS OBSCURO, VERDE
USO: | AUTOMOTRIZ

SISTEMA DE REPINTADO
BASE COLOR
LINEA BCU |
TIPO: | BASE COLOR
ACABADO: | SEMIMATE / MATE
COLORES: | DE ACUERDO AL COLOR
Uso: | AUTOMOTRIZ

Fuente: Area técnica pinturas Sherwin Williams.

Como ultimo paso se agrega un esmalte para chasises, el cual presenta un secado rapido y alto
rendimiento, formulado a base de resinas que inhiben de manera efectiva la corrosion. Dicho
esmalte forma una pelicula tersa y dura con una extraordinaria adherencia sobre ldmina desnuda o
preparada dando la facilidad de permitir acortar los tiempos de pintado.

Se recomienda para ser utilizado como recubrimiento anticorrosivo en el pintado de superficies
metélicas, en estructuras, carrocerias, ejes, muelles y piezas expuestas a la intemperie.

El esmalte se mezcla perfectamente antes de usarlo, por cada litro se adiciona de un 40 a 50% de
Thinner Acrilico si es aplicado por aspersion, regulando la presion del aire del sistema de aplicacion
a 3 Kg. /cm2, y filtrando él material antes de su aplicacion. (Ir al anexo 14)

Tabla IV.8. Muestra las caracteristicas del esmalte utilizado para el recubrimiento final de la parte inferior en la plataforma.
COLORES: NEGRO
ACABADO: MATE
USQO: AUTOMOTRIZ/INDUSTRIAL

Fuente: Area técnica pinturas Sherwin Williams.
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IV.1V.- Fabricacién de rampa.

La fabricacion de la rampa consta en el corte de seis piezas en aluminio clasificacion (T6-6063), en
diferentes calibres, esto debido a la facilidad de su mantenimiento, propiedades anticorrosivas,
ligereza y estética. Cabe remarcar que este material, a diferencia de otros resiste las inclemencias
del medio ambiente en la costa y ciudades de gran urbanizacién, ya que provee afios de vida sin
deterioro gracias a su baja densidad.

Este ultimo dato nos permitira no incrementar en demasia el peso original de la unidad al momento
de sustituir la parte retirada. Se toma dicha clasificacion de material, ya que por su tratamiento de
anodizado contiene una capa de 6xido de aluminio que le otorga como paso final este tipo de perfil,
el cual dard al producto un acabado atractivo y duradero.

Normalmente, se emplea en este tipo de materiales un anodizado de 15 micras, la aleacién 6063
presenta un excelente comportamiento al ser sometida a este proceso.22 El perfil anodizado puede
ser terminado en una amplia gama de colores, pulidos y lijados si se desea. (Ir al anexo 15)

Tabla IV.9. Muestra las caracteristicas del aluminio con el que se disefia la rampa.

Composicion 0.4 Si 0.1 Cu 0.1 Mn 0.7 Mg 0.1 Cr 0.1 Zn 0.1 Ti

Resistencia 35.000 Ibs./ pul 2
Resistencia a 31.000 Ibs./ pul 2

la Sedencia
% de en 2" 12%
deformacion
Dureza 73 HB Brinell Aluminio: 6063

Fuente: Introduccion a la metalurgia, Avner.

Para el sistema de auto-bloqueo se empleard como material principal, un acero inoxidable en calibre
14 clasificacion (420), para su posterior manipulado en prensa. Esto permitird crear un sistema que
auxiliara a la rampa en caso de una mala operacion, esto con el fin de no permitir algin tipo de
pandeo al momento de introducir al vehiculo a una persona, o con el paso del tiempo teniendo como
antecedente este mismo procedimiento y se presente una alteracion en el mismo.

Figura 1V.10. Muestra las caracteristicas del aluminio con el que se disefia la rampa.

Composicion A5C 1.0 Mn 1.0Si 12.0 Cr .04P .03S
Densidad 7.8 grs/cm3
Resistencia 690 MPa
Resistencia a 345 MPa
fluencia
% de en 50 mm 15%
deformacion
Dureza 235 HB Brinell Acero Inoxidable: 420

Fuente: Introduccion a la metalurgia, Avner.

La principal caracteristica del porque seleccionamos aluminio T6, es gracias al tratamiento por
envejecimiento del cual se obtiene un endurecimiento en el mismo.

Ya que la introduccion del cobre es por embarazamiento, lo que quiere decir, que la creacién al
interior del material se da por la creacion de embriones de solucion solida Cu-Al, los cuales crecen
dentro del mismo, para lograr una similitud con el acero dulce, siendo esta caracteristica que el
aluminio 6063 se comporte como un tipo acero al momento de compresion.

22 Avner (1981). “Introduccion a la metalurgia” Segunda edicion, Edit. Mc Graw Gil.
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IV.V.- Fabricacion de Bisagra de auto bloque6

El acero maquinado y utilizado en la bisagra para el desglose de la rampa es del tipo acero
inoxidable (420), de alta calidad, utilizado en aplicaciones que requieren una buena combinacién
resistente a la corrosion, tiene la dureza mas alta de los aceros inoxidables para moldes y ofrece la
mayor resistencia a la compresion y la mejor resistencia al desgaste.

Resistente a la oxidacion y picaduras por enfriamiento con agua o por condensacion y pueden ser
almacenado por periodos prolongados requiriendo un minimo de mantenimiento. Apto para
aplicaciones que puedan experimentar corrosion atmosférica o corrosion acuosa por alta humedad,
condensacion, ambientes marinos, lineas de enfriamiento y resiste el ataque por ambientes
ligeramente acidos.

Tabla IV.10. Muestra las propiedades fisicas y quimicas del acero 420.

PROPIEDADES FISICAS

Médulo de Elasticidad 29 X 108 psi (200 GPa)
Densidad 0.276 Ibs./in®  (7.64 g/cm3)
Conductibidad Térmica

BTU/hr-ft- F W/m- K  callcm-s- C

200°F (93C) 144 24.9 0.0595
Coeficiente de Dilatacion Térmica

1F4r1.f;v'n/o F mm/mm/P (04
32-212°F (0-100°C) 5.7X106 10.3X106

32-600 F (0-320°C) 6.0X106 10.8X106

COMPOSICION QUIMICA - % PROMEDIO

C Mn Si Cr \'
0.38 0.45 0.40 13.60 0.30
NORMAS
SAE / AISI DIN JIS
420 1.4021 SUS 420 J2

Fuente: Cortesia Servicio Industrial S.A. de C.V.
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Capitulo 5: Reajuste de suspension en la unidad.

Para culminar la modificacion en el vehiculo, sera necesario comprender los obstaculos que se
tengan durante el transcurso de un desplazamiento, sobre vialidades principales y secundarias. Y
que a su vez deberan librarse de manera 6ptima.

Debido a que el vehiculo toma una altura diferente en su estructura gracias al aumento de espacio
por el cajeado debemos enfocarnos a que en las ciudades encontramos diferentes tipos de topes, los
cuales, regulan la velocidad en cierto tipo de zonas y aéreas que garantizan la seguridad de los
peatones y a su vez moderan la velocidad de los vehiculos automotores para disminuir al maximo
los accidentes hacia los peatones.

Debemos enfocarnos a la regulacion, dimension y caracteristicas de las diferentes conformaciones
de topes que se presentan en cada zona, asi como en cada caso distinto donde pueda transitar
nuestro vehiculo. De tal forma que la textura y conformacion de dichos obstaculos, no dificulte el
paso del vehiculo, no castigue de forma importante la y garantice una sutileza optima para los
pasajeros al momento de superar los mismos, para ello la seleccion previa de una suspension que
trabaje de forma suave (la cual incluye resortes, rebotes y amortiguadores) y aseguraran un mayor
confort en cada uno de los casos que se presenten.

V.l.- Regulacién de trafico y reductores de velocidad.

Segun lo establecido en la Secretaria de Obras y Servicios del Gobierno del Distrito Federal junto
con el Centro de Atencion Ciudadana (CESAC), bajo el fundamento de la Ley Organica de la
Administracion Publica del Distrito Federal. Dictan la normatividad, instalacion, mantenimiento y
remocion de topes en el (CESAC), para su captura y seleccion segun la necesidad de la vialidad
consultada en el sistema y registré en el Libro de Gobierno del CESAC.

Articulo 27, fraccion IV y 39, fraccion XXXII.

Ley de Procedimiento Administrativo del Distrito Federal:
Articulo 6, fraccion VIII; 9; 29, fraccion I, 11, 111, IV V y VI; 32; 34; 39, fraccion VI; IX y X; 40;
43; 46; 52; 59; 86 y 87, fraccion I, 11, Il y IV.

Y reglamento Interior de la Administracion Publica del Distrito Federal:
Articulo 57, fraccion VI, 126, fraccion XIII.

Existen sefialados en el libro dos tipos de topes para usarse sobre la via publica, para reducir la
velocidad del trénsito de vehiculos, para la separacion de carriles y moderar velocidad en accesos o
salidas y en su caso, estara supeditado al disefio, las caracteristicas y especificaciones que se
establecen a continuacion:

a) Los topes seran de seccion acanalada (reductores de velocidad) pintados en color amarillo o
blanco en combinacion con el color negro. Esto para facilitar su visibilidad y ubicacién, su altura no
ser4 mayor de 10 centimetros, sobre el nivel del arroyo de la calle y la dimension minima del ancho
serd de 1.50 metros.

Tanto al inicio del tope como al final, estaran provistos de una rampa o chaflan con base de 30
centimetros y sus extremos deberan estar separados de la guarnicion, por medio de una franja a
nivel del arroyo de 20 centimetros cm. de ancho, para permitir el paso de los escurrimientos
pluviales.
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b) Los topes de tipo boya o similares, solo seran permitidos si su colocacion se ejecuta en el sentido
longitudinal del arroyo de la Vialidad con el fin de marcar la separacion de carriles en accesos o
salidas; y con separacion minima entre boyas, igual a dos veces la seccion de la boya.

Corresponde a Obras Publicas la ejecucion de los trabajos mencionados, salvo en aquellos casos
que la misma los autorice a particulares bajo su supervision. En cualquier caso, se deberd hacer la
solicitud ante la Direccién adjuntando el proyecto para su aprobacion.

Figura V.1. Muestra dimensiones fisicas y componentes del levantado de un reductor de velocidad.
Normatividad Dimensional para la Instalacion de Reductores de Velocidad
de la Secretaria de Obras y Servicios del Gobierno del Distrito Federal.

Tope de mezcla asfiltica o
concreto hidriulico

Pintado con reyas
thagonales de 45 grados

Tierwe wna pandients
de 35 grados

ATy
. .

Fuersty: Morma Tiosca del Edomes
Fuente: Cortesia de la Secretaria de Obras y Servicios del GDF.

Para lograr superar este tipo de obstaculos, se requiere evaluar de manera minuciosa el angulo de

ataque y salida que presenta la unidad ya con el reajuste de la suspension. Esto con el fin de evitar el
rose de la estructura con la estructura de cimentacion.
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V.I11.- Angulo ventral.

Estos angulos son medidos adelante y atrds, de cualquier unidad respectivamente. Indican la
capacidad del auto de abordar obstaculos de frente o de descender de un obstaculo sin rozar algin
elemento de la carroceria 0 mecénico o peor, quedarse encajado. Algunas veces se encuentran
obstaculo cuya altura no permite que sean superados, en subida o bajada, en forma directa.

Angulo de ataque y salida:

Es el angulo que forma el suelo con una linea que va desde el borde inferior de la carroceria a las
ruedas: El de ataque es ese angulo en la parte delantera, el de salida en la trasera, como se muestra
en la figura V.2. Es un valor importante para todo vehiculo, porque indica cuan pronunciado puede
ser un obstaculo en el camino, ya que estos no se pueden afrontar si la carroceria toca el suelo, en el
caso del angulo de ataque. En el de salida, indica la pendiente que puede dejar para volver a la
horizontal, sin que la parte trasera dé en el suelo.

Antes de continuar, definiremos la altura minima del suelo, o despeje, el cual se mide desde
el punto mas bajo del auto hasta el suelo. Normalmente, esta medida es la distancia entre la
parte baja de los diferenciales y el suelo. Esta medida determina la capacidad de un auto de
pasar, 0 no, un obstaculo sin tener que subir arriba de él, o sea, puede pasarlo con una
rueda a cada lado.

En ese caso es mejor atacarlos ligeramente en diagonal, aunque no debe exagerarse para no
superar el angulo de inclinacion lateral y voltear el auto.

Si el suelo no es plano, sino que forma un pico o una cresta, es el &ngulo que forma uno de los lados
de ese pico con la linea imaginaria que constituye la prolongacion del otro. Cuanto mayor es el
angulo ventral de un coche, mas capacidad tiene para superar crestas sin que toquen en los bajos. El
angulo ventral depende de la distancia entre ejes y la altura libre.

Figura V.2. Muestra los angulos requeridos de ataque y salida en vehiculos.

Fuente: Cortesia de Volkswagen México.

En la unidad presentada en esta investigacion, se puede observar que el &ngulo de salida es mucho
mayor al de un vehiculo convencional del mismo modelo, ya que el aumento de altura se logra
gracias al resorte montado, pues este brinda una mayor area de confort que de carga, lo cual nos
ayudard a librar con mayor suavidad los obstaculos que sean inevitables de esquivar. Ya que en
comparacion con un auto convencional sin este tipo de modificacion, el rebote del vehiculo es
mucho mayor sin importarla dimension del obstaculo.
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V.I11.- Profundidad de vadeo.

Esta medida indica la profundidad de agua maxima en la que puede transitar un auto. Mucho se
puede hacer para aumentar la profundidad de vadeo (snorkel, impermeabilizacion del sistema
eléctrico, instalacion de ventiladores eléctricos con desconexion manual) de tal forma que este
puede sumergirse en mas de un metro de agua.

V.1V.- Seleccién de los resortes.

Los resortes tienen muchas aplicaciones tales como amortiguar impactos, choques por carga, al
almacenar energia, mantener el contacto entre los miembros de una maquina y controles de
vibraciones.23 Estan fabricados en forma de espiral y con la capacidad de retornar su tamafio
original una vez que la energia es liberada.

Un resorte es un elemento de maquina cuya principal caracteristica es aportar flexibilidad a las
conexiones cinematicas entre elementos mecanicos diversos. Los resortes tienen la doble mision de
aportar una fuerza o un momento segun la geometria del resorte y almacenar energia. La energia se
almacena en forma de deformacion elastica (esto es energia de deformacién) causada por una
solicitacion y se recupera al liberarse la solicitacion.

La fabricacion de los resortes automotrices AG KIT notificada en el manual de especificaciones
consultado, se basa principalmente en aceros del tipo: SAE: 9260, 9262 o 9254, por ser un acero
facil de encontrar.

Se sustituye al acero 5160 con los materiales antes mencionados, debido a los grandes costes que
este ultimo requiere para su fabricacion, debido a que los materiales son més econdémicos y de
caracteristicas similares. El 5160, estd mas reservado para grandes resortes como son, barras de
torsion, y en general en piezas de mayores dimensiones, ya que tiene mucha méas calidad para
trabajos de gran exigencia ya que es de facil mecanizado, forjado y templado, es uno de los aceros
mas empleados y conocidos por todos.

Las caracteristicas principales de los aceros 9260 y 9262 son las siguientes:

La resistencia al desgaste es buena, el Unico inconveniente a largo plazo es que descarburiza de
manera importante.

Composicion Quimica: C (0.60), Mn (0.80), Si (1.80) y Cr (0.35).

Forma de trabajo:

- Forja: Rango de temperatura de 850 - 900 °C, con enfriamiento lento al aire.

- Templado: Con un rango de temperatura en aceite de 840 - 900 °C.

- Revenido: Los rangos van de 400 - 500 °C.

La eleccion y evaluacion de los mismos ya consultando las caracteristicas anteriores, se basaran en
la relacion entre: fuerza, momento de torsién, deformacion, esfuerzo y confort del mismo. Por tal
motivo se consulta un manual que especifiqué a detalle, los datos, propiedades y caracteristicas que
se necesitan con la nueva modificacién, con el fin de garantizar una comodidad.

La eleccion del resorte helicoidal se refiere principalmente a que este tipo de resortes contiene la
peculiaridad de deformacion progresiva. Esto debido a la exigencia que se le vaya pidiendo al
elemento de maquina seleccionado, ya que contiene dos tipos de dureza siendo estas: una parte
blanda (&rea de confort) y una parte dura (&rea de carga).

Tabla V.3. Muestra las caracteristicas del aluminio con el que se disefia la rampa.

23 A.R. Holowenco, A.S. Hall & H.G. Lauglin (1987). Disefiode Maquinas: Teoria y 320
problemas resueltos Mc. Graw Hill, Pags. (190-197)
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ACEROS ALEADOS

AlSI C Mn P ] Si Ni Cr Otros SAE
Nimero Max Max Mo Nimero
8750 0.48-0.53 0.75-1.00 0.040 0.040 | 0.20-0.35 | 0.40-0.70 | 0.40-0.60 | 0.20-0.30 | 8750
______ 0.20-0.25 0.75-1.00 0.040 0.040 0.20-0.35 | 0.40-0.70 | 0.40-0.60 | 0.20-0.30 8822
[...... 0.50-0.60 0.50-0.80 0.040 0.040 120-160 | ... 050080 ... 9254
9255 0.50-0.60 0.70-0.95 0.040 0.040 180220 | ... | e |l 9255
9280 0.55-0.65 0.70-1.00 0.040 0.040 i e o | e E— 9260|
9261 0.55-0.65 0.75-1.00 0.040 0.040 1.80-220 | ... 010025 | ... | ...
[9262 0.55-0.65 0.75-1.00 0.040 0.040 180220 | ... 025040 ... 9262]

Fuente: Avner (afio).

Resortes helicoidales (progresivos): Como su nombre lo dice, se encuentran formados por una
barra redonda, la cual forma un determinado nimero de espiras. Tienen la capacidad de almacenar
energia en sus espiras, rectas o conicas pudiendo ser liberada progresivamente. Los amortiguadores
pueden ser dispuestos dentro de estos. No necesitan ser lubricados, pero pueden generar ruido
ocasionalmente. Su aplicacion es comun en espacios limitados, ademas de que su peso es bajo y son
libres de mantenimiento.

Esfuerzo Cortante: Producido en un resorte helicoidal debido a una carga axial F.

8FC

Donde:

Ss= esfuerzo cortante total, en psi.
D = didmetro medio de la bobina, en pul.

4C-1 0.615
—— +
4C-4

K =

Deformacion: Debida a una carga axial F es.

Donde:

n= numero de espiras activas

Ss

, llamado el factor Wabhl.

8FD
dx3

K_
dx?

F = carga axial, en Ib.
d= diametro del alambre, en pul.

__8FD>n _ 8FC>n

d*G

dG

y = deformacidn axial, en pul.

D . .
C = = llamado indicé del resorte.

G= mddulo de rigidez, en psi.

Razon eléstica: Definida como libras de carga por pulgada de deformacion.

k=<
14
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Y para un resorte helicoidal sometido a carga axial.

Gd
8C3n

k =

La frecuencia natural de estos componentes decrece con el incremento de la carga viva, y su
comportamiento es generalmente lineal. La ecuacion (E1) muestra la relacion que gobierna a los
resortes de acero.

fo= d ip ................... (E1)

" 9Dp2,

En donde:
d = diametro del alambre G = mddulo de elasticidad cortante
D = didmetro nominal de la eSpira p = densidad del material

Nt = nimero total de espiras

V.V.- Seleccion de amortiguadores.

El amortiguador utilizado se denomina como, auto ajustable segun la carga con ASP
(amortiguacion sensible a la posicion). La seleccion del mismo se hace gracias a que este cuenta con
la combinacion de una serie de ranuras conificadas con precision en el tubo de presion, ya que
cuenta con una valvula que realiza cierta aplicacion al piston. Esto para mejorar las caracteristicas
de suspension, maniobrabilidad y seguridad del vehiculo. Las propiedades principales de este
amortiguador, es ajustar rapidamente a las cambiantes condiciones del camino y peso que se tenga
dentro de la unidad.

La entrega de un mayor control con el confort de marcha que este entrega se nota inmediatamente,
ya que ofrecen una comodidad superior para la conduccién normal, asi mismo proporcionan un
control adicional cuando las condiciones de operacién se vuelven mas exigentes.

Gracias a sus condiciones de trabajo y la combinacion de un resorte calibrado de didmetro variable
(seguin su uso), brindan un control y comodidad adicionales para nuestro pasajero. Ya que son auto-
ajustables segun la carga a la que sean sometidos, esto para ayudar a mantener la altura del
vehiculo cuando se cargan hasta 1,200 Ib* por pulgada de carrera en el piston, esto denominado
como carga adicional, en una sola maniobra repentina.

Capitulo 6: Conclusiones y Recomendaciones.

Para concluir la tesis, designaremos este capitulo a la tarea de mostrar toda la gama de conclusiones
y recomendaciones obtenidas a lo largo del desarrollo de este proyecto. Lo anterior serd con el fin
de seguir dando cierta continuidad al mismo y al mismo tiempo tratar de generar una motivacion a
las nuevas generaciones de ingenieros, para detonar al maximo sus conocimientos y habilidades de
desarrollo, asi como el de mostrar los beneficios que estos pueden ofrecer a los demas ciudadanos
con una difusién masiva.
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Conclusiones

El objetivo de esta tesis trata de demostrar que la invencion de mecanismos no existentes en el
mercado, de facil operacién y calidad, se puede ofrecer un transporte digno, seguro y eficiente para
mejorar la movilidad de todos aquellos que sufren de una discapacidad temporal o permanente.

Asi mismo ofrecer una mayor atencion en el transporte publico o privado para esta parte de la
poblacién que se encuentra relegada de estos servicios.

Un anélisis profundo a problemas sociales como el mencionado en esta investigacion, da paso a un
sinfin de posibilidades de mostrar soluciones rentables y versatiles de bajo costo y carente de
mantenimiento. La finalidad del proyecto es mantener una mayor optimizacion, dinamizacion y
mejoras en el mismo, con el paso del tiempo concluyendo al mismo tiempo lo siguiente:

1.- La utilizaciéon y aprovechamiento de las propiedades de los diferentes materiales utilizados y
aplicados en los diferentes mecanismos, son una gran ventaja para la realizacion del mismo, ya que
dichas caracteristicas nos dan la oportunidad de realizar un mantenimiento esaco, pues los
materiales brindan una facil sustitucion de piezas en caso de un percance de mayores condiciones.

2.- Asi pues, la aportacion principal de este impreso, consiste en respaldar un sistema de
mecanismos sencillos, los cuales si son bien adaptados y manufacturados, pueden llegar a entregar
grandes resultados como se muestran en dicho arreglo. Cabe resaltar que el resultado de ello, puede
operarse con una técnica versatil y flexible.

3.- Ademas de conseguir en cierta forma una facil adaptacion en la unidad, esto segun el nivel de
exigencia requerido por el usuario.

4.- Con posterioridad a ello, los procedimientos que requieren las diferentes legislaciones en las
diferentes partes del mundo, se han seguido de manera, que este proyecto cumpla en todo
momento, con la normatividad y estatutos marcados, para su operacion en casi cualquier
circunstancia o desnivel.

5.- Cabe resaltar o podemos decir que la difusion de este proyecto aunado al respaldo de mas
instituciones tanto gubernamentales como no gubernamentales podrian impulsar este disefio y a su
vez al pais como pionero en atencion a personas con capacidades distintas. De tal forma que un
futuro, el mismo pueda ofrecerse a los diferentes destinos turisticos que contiene nuestro pais para
incrustarse en los primeros puestos con atencion a la accesibilidad del turismo.

6.-Tomemos como ventaja que desde hace casi una década, la infraestructura moderna ya contempla
el tema de la accesibilidad, en sus diferentes situaciones. Con ello se puede lograr extender el tema
de la accesibilidad hacia nuevos rumbos.

7.-Otro punto crucial que ofrece dicha tesis, es el de poder explotar al maximo las tecnologias que
se ofrecen para manipular de forma segura los diferentes disefios que encontramos en la gran
variedad de vehiculos disefiados para grandes ciudades.

8.- La evaluacion de pruebas de laboratorio y caracteristicas propias de los materiales que ofrecen

los distribuidores, junto con los datos de los mismos, garantizan la rentabilidad y seguridad del
usuario, mientras este permanece dentro de la unidad en la que se le traslada.
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9.- Gracias a la gran variedad de refacciones y accesorios existente en el mercado nacional, para
mejorar el confort del vehiculo son de gran utilidad, ya que gracias a ello, puede adaptarse el
vehiculo a los diferentes tipos de condiciones que se presenten.

10.-Como punto final podremos mencionar que la capacidad existente en las aulas de clase, puede ir
mas all& de papel y lapiz, si se fortalecen y fomentan temas que contribuyan a ayudar a los demas,
como el que se presentan en esta tesis.

Recomendaciones

Dentro de un proyecto tan ambicioso como lo fue éste, siempre se desea que haya una mejora
continua del mismo; por lo tanto se recomienda a futuros estudiantes que tengan interés por ayudar
al projimo minimizando sus dificultades y mejorando su calidad de vida.

Otra recomendacion seria incluir mas modelos para abarcar las necesidades que se presenten.
Siempre mostrando que con las bases obtenidas dentro de las aulas siendo estas simples pero
practicas, dentro de estos tiempos modernos, pueden impactar de manera significativa la vida de los
demas.

Es sumamente importante que se logren identificar las necesidades reales, para establecer un
programa o disefio que cubra los objetivos deseados y no sea meramente un tramite para cumplir.

Nuestra Seguridad como ventaja se refleja en los siguientes puntos:

e Adaptacion sin descuidar los elementos de la carroceria
e Cuidando la estructura original del vehiculo
e Cuidado en la estética del vehiculo ya que después de dicha adaptacion, la unidad sigue
posee un cambio minimo comparada con su presentacion original.
Las Adaptaciones se realizan con base en la siguiente Normatividad Internacional.
Vehiculos capacidad igual o menor a ocho pasajeros mas el conductor

ISO 10542-1, Ayudas y sistemas técnicos para personas disminuidas o discapacitadas. Parte 1:
Requisitos y métodos de ensayo para todos los sistemas.

ISO 10542-2, Ayudas y sistemas técnicos para personas disminuidas o discapacitadas. Parte 2:
Sistemas de amarre tipo correa de cuatro puntos.

ISO 10542-3, Ayudas y sistemas técnicos para personas disminuidas o discapacitadas. Parte 3:
Sistemas rigidos.

ISO 10542-4, Ayudas y sistemas técnicos para personas disminuidas o discapacitadas. Parte 4:
Sistemas de auto enclavamiento.

ISO 10542-5, Ayudas y sistemas técnicos para personas disminuidas o discapacitadas. Parte 5:
Sistemas especificos.
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Norma Técnica Colombiana 570:

Vehiculos accesibles con caracteristicas para el transporte urbano de personas, incluidas aquellas
con movilidad y/o comunicacion reducida.

Capacidad igual o menor a ocho pasajeros mas el conductor.
Vehiculos con capacidad minima de nueve pasajeros mas conductor.

ISO 10542-1:20007, Techinical Systems and Aids for Disable or Handicapped Persons.
Wheelchair. Tiedown and Occupant — Restratrint System.

Part 1. Requeriments and Test Methods for All Systems.
Norma Técnica Colombiana 5701.

Vehiculos accesibles con caracteristicas para el transporte urbano de personas, incluidas aquellas
con movilidad y/o comunicacion reducida. Capacidad minima de nueve pasajeros mas conductor.

GARANTIA, SELLOS Y CERTIFICACIONES:

La autonomia que se le da asi como la flexibilidad horaria y la flexibilidad de itinerario que ofrece
el viajar en vehiculo particular, el cual hace que este medio de transporte pueda y deba ser el mas
utilizado en la actualidad.

Aln més importante resulta este medio de transporte para las personas con limitaciones en la
actividad, que en muchos casos s6lo pueden integrarse laboral y socialmente gracias al mismo. Pero
para que esto suceda son necesarias ciertas adaptaciones concretas en el disefio del vehiculo.

A continuacién destacamos los principales elementos que garantizaran la accesibilidad integral al
vehiculo particular:

1.-Fécil accesibilidad al vehiculo (principio de inclusion).

2.-Superficie de alojamiento (segura y confortable).

3.-Seguridad del pasajero viajando en su silla de ruedas (puntos de seguridad de facil manejo).
4.-Las modificaciones se realizan sin realizar ninguna modificacién en los ejes del vehiculo,

conservando todos los elementos de seguridad originales, por tanto aseguramos y garantizamos
las adaptaciones que se realizan en las unidades.

COSTOS:

Los costos que se presentan a durante la tesis son tomados en precios de dolar, ya que es el tipo de
moneda que los productores reciben para la adquisicion de un accesorio, tomaremos la moneda
americana en tipo de cambio en $12.00 (doce pesos) para la conversion a moneda nacional.

Asi mismo, el costo de los materiales utilizados y presentados a continuacion, se presentaran en el
mismo tipo de moneda, ya que la mayoria de ellos son fabricados en los Estados Unidos.
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Esto tomando en cuenta el tiempo en que se realizo el proyecto y el precio del délar en su momento

y el nuevo I.V.A. que presenta México siendo este del (16%).
Cotizacion: Aceros Levinson S.A. de C.V.
Placa de Aluminio T6 de (48X 144”)

$5022.48 + $803.59 (I.V.A.)

Solera Aluminio T6 de (3/4X 2”7X3.66m )

$458.41+ $73.34 (L.V.A.)

Cotizacion: Metales Diaz S.A. de C.V.de R.L
Bisagra acero inoxidable 304 tipo piano de (80mmXZ1.00m)

$304.44 + $ 48.71 (LV.A.)

En moneda nacional:

Cotizacion: Global Aceros S.A. de C.V.

Hoja de acero 1018 calibre 14 de (91cmX3.05m)
Cotizacion: TUTOR-NEZA.

Tornillo acero inoxidable 304 cabeza plana de (3/16°X1”)
$87.00 + $3.92(1.V.A)

Cincho Matraca Mickel’s de (2”X4.7m)

Cotizacion: AUTO-ZONE.

Kit resorte progresivo AG KIT (Par Trasero)

Cotizacion: Central de Suspensiones S.A. de C.V.

Amortiguadores Boge ASP (Par Trasero)

418.54 dlIs + IVA

TOTAL: $5826.59

38.20 dlls + IVA

TOTAL: $531.47

25.37 dlls + IVA

TOTAL: $353.15

TOTAL: $676.15

Ciento $87.00 + IVA

TOTAL: $100.92

TOTAL: $395.80

TOTAL: $2125.00

TOTAL: $905.70

En resumen podemos mencionar, que el costo total de una modificacion en cualquier unidad es de
$68,000 (sesenta y ocho mil pesos), la cual se entrega en 8 dias habiles desde el momento en que se
recibe en nuestras instalaciones. Todo esto tomando en cuenta la mano de obra calificada para la
manufactura de la misma, traslado de materiales, tiempo que abarca su montaje el cual se tiene en

un aproximado de 60 hrs.
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A lo largo de 6 dias, con aproximadamente 20 hrs en consumo de luz eléctrica para el ensamblado
de la misma.

El material utilizado en los cinturones de seguridad produce un comportamiento de nivelacion de
carga de aproximadamente 450 libras (aproximadamente 204 kg por pulgada cuadrada), estan
hechos de polimeros que tienen una temperatura de transicion vitrea en el rango de
aproximadamente -40°c a aproximadamente +70° y no estan hechos de homo-polimero de
tereftalato de polibutileno.
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Direcciones visitadas en la red en los meses de Julio y Agosto del presente afio
http://www.paho.org/Spanish/DD/PUB/Discapacidad-SPA.pdf
http://www.inegi.org.mx/sistemas/sisept/default.aspx?t=mdis03&c=27716&s=est
http://buscador.inegi.org.mx/search?tx=discapacidad&CboBuscador=default _collection&g=discapaci
dad&site=default collection&client=frontend 1&output=xml no_dtd&proxystylesheet=frontend 1
&getfields=*&entsp=a__inegi_politica&Proxyreload=1&numgm=5
http://www.inegi.org.mx/prod_serv/contenidos/espanol/bvinegi/productos/censos/poblacion/2000
/discapacidad/discapacidad2004.pdf

ANEXO N°2:

* Directiva 2001/85/CE: Relativa a las disposiciones especiales aplicables a los vehiculos
utilizados para el transporte de viajeros con mas de ocho plazas ademas del asiento del
conductor, y por la que se modifican las Directivas 70/156/CEE y 97/27/CE.

TABLA DE CLASIFICACION DE CATEGORIAS DE VEHICULOS: M1, M2, M3,
N2, N3, O3 y O4.Categorias de vehiculos determinadas que se incorporan en el campo de
Resistencia para justificar que categoria de vehiculo se cumple la Normativa incluida en el

campo.

Categoria M

Categoria M1

Categoria M2

Categoria M3

Categoria N

Categoria N1
Categoria N2
Categoria N3
Categoria O
Categoria O1
Categoria O2

Categoria O3

Categoria O4

Vehiculos de motor destinados al transporte
de personas y que tengan por lo menos cuatro
ruedas

Vehiculos destinados al transporte de personas
que tengan, ademas del asiento del conductor,
ocho plazas como maximo.

Vehiculos destinados al transporte de personas
que tengan, ademas del asiento del conductor,
mas de ocho plazas y cuya masa maxima no
supere las 5 toneladas.

Vehiculos destinados al transporte de personas
que tengan, a demas del asiento del conductor,
mas de ocho plazas y cuya masa maxima supere
las 5 toneladas.

Vehiculos de motor destinados al transporte
de mercancias que tengan por lo menos cuatro
ruedas

Vehiculos destinados al transporte de mercancias
€on una masa maxima no superior a 3.5
toneladas.

Vehiculos destinados al transporte de mercancias
y con una masa maxima superior a 3.5 toneladas
pero inferior a 12 toneladas.

Vehiculos destinados al transporte de mercancias
y €Oon una masa maxima superior a 12 toneladas.

Remolques ( incluidos los semirremolques)

Remolques cuya masa maxima sea inferior a
0.75 toneladas.

Remolques con una masa maxima superior a
0.75 toneladas pero inferior a 3.5 toneladas.
Remolques con una masa maxima superior a 3.5
toneladas pero inferior a 10 toneladas.
Remolques con una masa maxima superior a 10
toneladas.
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*1 Directiva 70/156/CEE:

Para tener en cuenta los progresos ya realizados por lo que se refiere a la mejora de la
accesibilidad para las personas con movilidad reducida a los vehiculos de las clases M1y M2,
conviene autorizar, para los tipos de vehiculos existentes, una inclinacion méas acentuada en
determinadas partes del pasillo que para los nuevos tipos de vehiculos.

*1 Directiva 97/27/CE:

Considerando que la armonizacién total de los requisitos técnicos para los vehiculos de motor es
necesaria para el buen funcionamiento del mercado interior al tiempo que se garantiza un alto
nivel de seguridad para el publico. Considerando que las caracteristicas técnicas que, con arreglo
a las diversas legislaciones nacionales, deben satisfacer determinadas categorias de vehiculos se
refieren, entre otros aspectos, a sus masas y dimensiones.

ANEXO N°3: Definicién de fuerzas G para pruebas de seguridad.
La fuerza G no es una medida de fuerza sino una medida intuitiva de aceleracion.

Est4 basada en la aceleracion que produciria la gravedad terrestre en un objeto cualquiera en
condiciones ideales (sin atmosfera u otro rozamiento proveeria una fuerza G = 0).

Una aceleracion de 1G es generalmente considerado como igual a la gravedad estandar, que es
de 9.80665 metros por segundo cuadrado (m/s?).

Aparte de esto, las fuerzas G pueden ser mayores a 1, como en una montafia rusa, en una
centrifugadora o en un cohete.

La expresion 1G= 9.81 m/s*"
9,80665 m/s (35,30394 km/h).

significa que por cada segundo que pasa, la velocidad varia en

Velocidad Percentil:

Se define como percentil a una distribucion de velocidades, a aquella a la cual el porcentaje de
los vehiculos, circulan libremente. Estos podran minimizarla, igualarla o incluso superarla.

Dicho de otra manera es aquella velocidad que solo es superada por un respectivo porcentaje, de
vehiculos circulando libremente.

los
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Anexo N° 4: Norma UNE 26364/2001

El sistema de seguridad del usuario de la silla de ruedas debe sujetar la pelvis y el abdomen
del cuerpo con cinturones de 3 0 4 puntos. Asi mismo del ocupante debe disefarse para que
la aplicacion de las fuerzas en el impacto se realice sobre las zonas “duras” del cuerpo.

Se ha de procurar que las fuerzas aplicadas a los cinturones en el impacto se transmitan hacia
zonas “duras” del cuerpo (zonas con huesos) y no hacia zonas “blandas” como el abdomen.
Para un cinturon pélvico esto significa que su inclinacion se ha de mantener en un valor muy
proximo a los 30° respecto a la horizontal o mayor, y preferiblemente 45° o incluso mayor,
para que se mantenga ajustado sobre la zona pélvica en el caso de impacto. El cinturdn
abdominal, por las mismas razones debe situarse sobre el hombro (clavicula) y el pecho, y si
éste cinturon forma parte de un cinturén de tres puntos, la zona de union de ambas partes
deberia situarse en un costado del ocupante y nunca sobre la zona blanda de la pelvis
(estbmago), para evitar la transmision de cargas durante el impacto a zonas débiles del
cuerpo. Se debe evitar el uso de hebillas o enganches sobre el cinturdn, situados en la parte
delantera del ocupante.

- ENSAYO DE ACCESIRILIDAD

un usuario de silla de ruedas que utilice normalmente sus brazos y manos puede acceder facilmente al vehiculo sin ayudas,
cuande esté situade en una superficic a 15 em de nivel de la calzada

. SISTEMA DE INCLINACION. |

&l mecanismo de

accionamiento no . 2 ;
manual 0 para que s2 pueda activar la velocidad seguridad ante
cerradas antes

interactuard con ningln : ;
: i vehicule deberd ser menor de 5 km/h yidc
otre mecanismo del automitico ol e e obstaculos

vehicule

todas puertas

PLATAFORMA ELEVADORA

ANCHURA |LONGITUD] CAPACIDAD CARGA _
. ; detencion ante
vehiculo disposiiive abiilclas
mayor o mMayor o parado, evilar caida otescite :e accionamienio
igual de 800 | igual de 300 kg sefializacion de silla - manual
mm 1250mm luminosa ruedas BRI
ANCHURA PENDHENTE . E i aFccionamiento
vehiculo bordes dispositivo accionamiento | por conductor o
Mayor o menor o igual 2l0% sin parado, redondeados ¥ | seguridad diarual 5 cosn o vikjero
igual a 300 ayuda, menor o igual a | sefializacidn piso sentido i s ol
mm 17% con ayuda luminosa | antideslizante | horizontal RN
SENALIZACION CONDUCTOR L
informacion posicion rampa, ¢levador, inclinacion
i . » CACCIONAMIENTO SOCORRO
en caso de falle de los dispositivos de sepguridad, la
rampa, ¢l elevador o el sist.de inclinacidn no en caso de fallo del sist. de alimentacidn el elevador se podra
funcionaran salvo que puedan ser accionados accionar manualmente

manualmenie l

INFORMACION PARA DISCAPACITADOS SENSORIALES
EXTERIOR INTERIOR

informacidn visual v sonora de 1a parada solicitada y la proxima;

avizador acustico proximo a la puerta de entrada
parada

SIMBOLOS DE ACCESIBILIDAD

simbolo internacional de accesibilidad conforme a la norma 150 7000, pictogramas de pasajeros de movilidad reducida
que no usan sillas de ruedas

Cuadro resumen de la Norma UNE 26364: 2001.
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PUERTAS

AMCHURA

ALTURA
min 300 mm min. 1400 mm
ESCALONES Z
ALTURA I"ESCALON| RESTO ESCALDOMNES ANCHURA HUELLA OTROS REQUISITOS

menor o ipual 250 mm

1 20-22%5 mm; con diferencia
cntre 2liures menor o igual
a 20 mm

mayor o igual & 300 mm

1abica antideslizanic

ALTURA INTERIOR

1 300 mm

REVESTIMIENTO INTERIOR

piso antideslizante

redapie profector en las paredes laterales en las zonas de ubicacion de siflas de ruedas, de
material resistente a impactos v rozaduras (altura min 250 mm)

i YENTANAS ;
vistbilidad para permitir a los pasajcros en silla de posibitidad de instalar persianas, cortings... para evitar
ruedas ver el exterior deslumbramiento
ASIENTOS

se preverin asientos reservados, asientos especiales v sillas de ruedas corno asientos

BARRAS DE SUJECION

material antideslizante

color gue contraste

ambos lados puerias seTvicio

difmetre de, 30-35 mm v situados
a una altura de 300-900 mm

ILUMINA

CION INTERIOR

#0 lux a Im sobre piso

1M} lux zong asientos, u

donde haya obstaculos

mbral pucria,

evitar deslumbramiento conductar

vehiculo

ACCESO PUERTAS SERVICIO

las dispasitivos de ayuda na deben dificuliar <l
gccionpmiento de |a puerts en caso de emergencia

imstrucciones en el interior del vehiculo de edmo abrir la pueria
en caso de emergencia

ACCESO INTERI

OR SILLAS DE RUEDAS

galibo con dimensiones de silla de ruedas

SUPERFICIES PARA SILLAS DE RUEDAS

DIMENSIONES

ALTURA

1300 x 800 mm

mayor o igual a 1450 mm

superficie horizontal

onentacian hacia delanie o deirds,

mumca transversal

SISTEMAS SEGURIDAD SILLAS DE RUEDAS

anclajes gue garanticen
establidad

cinturon ocepania min. 3
plos,

sist.retencidn ocupante
independiente del de la silla

respaldo y reposacabezas

de ruedas
SOLICITUD APERTURA PARA SILLAS DE RUEDAS
INTERIOR EXTERIOR DOTROS REQUISITOS

dispositivo de solicitud de apertica a una
altura de T00-10H) mm sobre el piso

dispositive de solicitud de apertura & uaa
altura de T00<10M mm sobre la calzada

¢l digpositivo de solicitud de
apertura sard accesible,

acconable con la palmade la

mana, de color qué contraste

Cuadro resumen de la Norma UNE 26364: 2001.
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*3 Norma SAE J2249: sistema de retencidn para una silla de PMR

Fuente: http://www.iso.org/iso/home/store/catalogue_ics/catalogue_detail_ics.htm?csnumber=21409

Sistemas de retencién de unasilla.

Al igual que para las sillas de ruedas, los fabricantes de sistemas de retencion deben incluir
informacion sobre la instalacion de los sistemas de retencidn para el usuario y también para
el taller que instala los anclajes en la estructura del vehiculo. La informacion destinada a los
talleres instaladores, debe incluir las posiciones preferentes a utilizar para situar los puntos de
anclaje de sus sistemas de retencion asi como los elementos de unién necesarios. En cuanto a
la informacion destinada al usuario se le debe suministrar la posicion en la que deben
ajustarse los cinturones de seguridad del ocupante de la silla de ruedas y el procedimiento a
seguir para anclar la silla. Se debe identificar claramente cada uno de los componentes del
sistema de retencidn para que el usuario los instale adecuadamente.
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Anexo N°5: Norma ISO 10542 (internacional)

Quien da la fusion y unificacion de las tantas diversificaciones existentes en el mundo vy
respetando las raices europeas quienes son las primeras en el mundo.

De forma alternativa, podré utilizarse un método de célculo para demostrar que el vehiculo
no vuelca en las condiciones descritas en los puntos 7.4.1y 7.4.2. Para un célculo semejante
se tendrén en cuenta los pardmetros siguientes:

7.4.5.1. Las masas y dimensiones

7.4.5.2. La altura del centro de gravedad

7.4.5.3. Los grados de amortiguamiento

7.4.5.4. La deformacion vertical y horizontal de los neumaticos

7.4.5.5. Las caracteristicas del control de la presion del aire en los amortiguadores de aire
7.4.5.6. La posicion del centro de momentos

7.4.5.7. La resistencia de la carroceria a la torsion. La descripcion del método de célculo
figura en el apéndice 1 del presente anexo.

7.5. Prevencion del riesgo de incendio

7.5.1. Compartimiento del motor

La creciente disponibilidad de automdviles especializados Unica y exclusivamente para
transitar en las ciudades, asi como u ha permitido una mayor movilidad individual, que
sumada al crecimiento de la poblacién con discapacidad y la escasa aplicacion de politicas y
normas que regulen la modificacion estructural de un transporte urbano, dan pasé a esta
opcion.

En los paises en vias de desarrollo son personas de ingresos menores son las méas afectadas
pues ademéas de magnificar sus tiempos de viaje, tienen un resultado posiblemente ain mas
lamentado, ya que son victimas de abuso en el transporte, al subir el valor de los pasajes. Es
preferible tolerar un cierto nivel, antes que adoptar medidas que importen un costo mayor. El
transporte accesible tiene una serie de exigencias l6gicas que se refieren, tanto a las
estructuras, como al disefio especifico de los diferentes vehiculos que hoy en dia se ofrecen
en el mercado, asi como dispositivos de enlace entre ambos, los cuales garantizan conservar
al méximo la seguridad de sus ocupantes.
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Anexo N° 6: Norma I1SO 7176/19

Ejemplos de la Norma ISO 7176/19 para la geometria de los puntos de anclaje en las sillas de ruedas.

3 mm min.

-------------

Z2mm=RA<1Imm
L
%

AN asmmi @
max _,)"_:

[ﬂ]‘\ )

2mm min.
radhu+

Cross secion & &
© 1m plevs

Mate: Crnsﬁa 3 ut:thg‘n A

coninues through & bow
N
i 12mm > A< 15mm

23mm min.

A
- —_—
Whaalchal Achor Point

FC ALU: Fabricacion en Aluminio

FA MAN: Fabricacion en Acero Manual

FA ELEC: Fabricacion Acero Eléctrica

FD MAN: Fabricacion en Duraluminio Manual
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Altura pto. R Altura

' ' (ref. tubos aplicacion CARGA

SILLADE RUEDAS | o ontales | fuerza (ref. |REQUERIDA

asiento) pto. R)

FC ALU 55 mm 135 mm 393 daN

FA MAN 50 mm 120 mm 442 daN

FA ELEC 59 mm 141 mm 376 daN

FD MAN 60 mm 160 mm 331 daN

Fuerzas que debieran soportar la estructura de las sillas de ruedas segun la Directiva
74/408/CEE-81/577/CEE relativa a la resistencia de los asientos y sus anclajes: En dicha
Directiva, relativa a la resistencia de los asientos y sus anclajes, dentro de su Anexo I,
apéndice 1, punto 2 se exige que el respaldo de un asiento soporte una carga tal que el
momento en relacion al punto R (o centro de gravedad) que sea de 530 Nm.

Se considera que soporta dicha carga cuando no se produzca "...ningun fallo en la estructura
y anclaje del asiento, en los sistemas de regulacion y desplazamiento ni en sus dispositivos
de enclavamiento durante el ensayo [..]. Se admitirdn las deformaciones permanentes,
incluidas las rupturas, siempre que no se aumente el riesgo de lesion en caso de colision y
gue se mantengan las cargas establecidas".

Modelo Fuerzas de rotura Causa del fallo
FC ALU 964 daN izdo. Deformacién plastica de las
1.114 daN dcho. ruedas traseras.
) 1.070 daN izdo.
FA ELEC 854 daN dcho Rotura de las ruedas traseras.
, 1.224 daN izdo. Deformacion plastica de las
FA MAN 1.233 daN dcho. ruedas traseras.
, 1.392 daN izdo.
FD MAN 1 362 daN dcho Rotura de las ruedas traseras.

Tabla resumen de los ensayos de resistencia de los puntos de anclaje de las sillas de
ruedas con sistema de retencion de tipo cinturdn 4 puntos en silla y 3 en ocupante.

Los resultados dados por la tension g deben soportar los cinturones de seguridad para una
pruebas de velocidad media, que van de 47 a 60 km/h, una desaceleracion méaxima que
alcanza valores entre 20 y 28 g's, y un peso de una silla para pmr y un scooter que va 85 a
115 kg, mas un promedio de 70kg extras que simula una persona media convencional, asi
como las propias nomenclaturas y abreviaturas que dan a conocer las universidades
involucradas se muestran a continuacion:
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University of Michigan Transport Research histitute (UMTRI).

Middlesex University Road Safety Engineering Laboratory (MURSEL).

Defense and Civil Institute of Engineering Medicine (DCIEM).

University of Virginia Automotive Safety Laboratory (UVA).

El tipo de sistema de retencion en la siguiente tabla es utilizado para la silla de ruedas, que
utiliza el cinturon de 4 puntos, mientras que para el ocupante se utiliza un cinturon de 3

puntos.

|L:Aanmm:mu UMTRI | MURSEL | UVA DCIEM
WVARIACION DE VELOCIDAD CATAPULTA (km/h) a0 52.1 58 4 46.9
DECELERACION MAY, CATAPULTA g) 249 2289 24 6 22.1
SISTEMA RET.OCUPANTE Cinturgn de 3 punios
SISTEMA RET. SdR Cinturén de 4 punlos
TIPO DE SdR Simulador 150 10542
IMASA DE 5dR (kg) BS
MANIQUI Hybrid Il percentil 50 _
DECELERACION cdg SdR (g) 348 | 33 307 | N.D.
FUERZAS MAXIMAS

CINT. TRASERD 1ZDO.(daM}) . 1855 1885 2043 1984

CINT. TRASERO DCHO.{daM) 1962 1901 1529 1956

CINT. DELANTERO 1IZ2D0 .(dai) 653 744 732 594

CINT. DELANTERO DCHO.(daN) 846 757 791 | B76

valar desviacian %
medio tipica desviacion
cinturén trasero (daN) 1839 G0 3.09
cinturén delantera (daN) 7449 83 12.45

LABORATORIO UMTRI J UVA
VARIACION DE VELOCIDAD CATAPULTA (km/h) 48
DECELERACION MAX. CATAPULTA (q) 20

SISTEMA RET.OCUPANTE

Cinturdn de 3 ptos.

SISTEMA RET. SdR

Cinturén de 4 ptos.

TIPO DE SdR INVACARE STORM.
MASA DE SdR 115 kg
MANIQUI Hybrid 11l percentil 50
DECELERACION cdg SdR (g) ND. | 457
FUERZAS MAXIMAS i
[CINT. TRASERO(daN) 3939 2984 |izdo.
3083 |dcho.

Fuente: http://www.iso.org/iso/home/store/catalogue_ics/catalogue_detail_ics.htm?csnumber=21409
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Anexo N° 7: Deformacion Programada para un impacto frontal.

Bastidor Frontal Superior:
Evita que la energia
llegué a la pared de
fuego

Alma Primaria:

Absorbe la
energia del
primer impacto
ENERGIA DE | Marco Frontal Inferior:
COLISION Impide la deformacién
de rieles en el habitaculo
Guarda llanta y barras de de seguridad

acero templado: evitan el
desalineamiento de los
demas miembros.

Fuente: Archivo seguridad en carrocerias VVolvo Cars 2010.

Anexo N° 8: Direcciones y Sentidos programados de los elementos de seguridad en una
colision lateral.

Fuente: Archivo PDF Mecedes Benz and Euro-NCAP Crahs test
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Fuente: Archivo seguridad en carrocerias VVolvo Cars 2010.

Anexo N° 9: Cajas o montantes A, B, Cy D en un vehiculo.

Se denominan de esta forma ya que se divide toda unidad en 4 partes comenzando desde el
cofre con la letra A, abarcando bastidor y la primera parte del habitaculo de seguridad.

Las primeras 2 puertas delanteras se denominan como caja B, la cual abarca los postes que
suben hacia la primera parte del toldo o techo.

Posteriormente las dos puertas traseras de denominan con la letra C, las cuales abarcan el
poste intermedio de la carroceria y también la segunda parte del toldo o techo.

Finalmente la parte trasera de todo vehiculo es denominada como caja D, la cual abarca la
Gltima parte del habitaculo de seguridad.
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Rango Limite Elastico

Rango Limite Elastico

Acero Proceso de Obtencion

Tipo de Acero : ; 7
Re (N/mm_) Re (N/mm_)

Aceros convencionales

para estampacion <220

Aceros de alta

resistencia =edsiot

Aceros de muy alta

S >450 ... <800
resistencia -

Aceros de ultra alta

resistencia =800

Anexo N°10:
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Autorobot (Sistema de medicion para la reparacion de vehiculos dafiados por colision ), se
encuentra en el centro industrial de Kuopio, Finlandia, establece sus instalaciones actuales
ahi desde 1985, disefia, fabrica y comercializa equipos de reparacion para todo tipo de
vehiculos, asi como sistemas de medicién estdndar para la reparacion de vehiculos
dafiados por colision. Utiliza y actualiza informacion en los cinco continentes, se encuentra
en més de 70 paises y aproximadamente el 80% de su produccion se exporta. Ademas de
contar con mas de 60 patentes que protegen sus disefios. Para proceder al corte de la
unidad se determina en primera instancia: la inhabilitacion de la unidad de forma que estéa se
encuentre en un estado estatico.

Anexo N° 11:

El banco de enderezado cuenta con un sistema de tiro continuo (para el caso de reparaciones)
estos son de accionamiento hidroneumatico, ajustado a diferentes alturas de tiro. Extension
para repeticion de cabinas al cual se le anexan tres torres hidraulicas, las cuales realizan tiros
y contra tiros con capacidad de 20 toneladas cada una.

Fuente: Mack Pherson Chassis Soluciones
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Anexo N°12:

Muestra el area seleccionada, cortada y sustituida por un cajeado realizado en ld&mina negra
para la inclusion de la persona al vehiculo.
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Anexo N°13:

Gracias a su composicion de alto contenido de Oxido de Aluminio, permiten mantener un
corte rapido, disminuyendo asi el tiempo de operacién y evitando la decoloracion sobre el
acero. Menos presion de trabajo es necesaria para remover la misma cantidad de material,
resultando en una menor fatiga del usuario y ciclos de operacion mas largos. Este tipo de
discos estdn disefiados para ser utilizados en cualquier superficie metélica y de Acero al
Carbdn, teniendo su mejor desempefio en perfiles de hasta 7mm de espesor.

Los discos de corte de Oxido de Aluminio, estan disefiados para realizar operaciones de

corte en acero al carbdn, laton y metales ferrosos. Especial para corte de perfiles de Aceroy
Metal de hasta 7mm de espesor.

3M Chile. Centro de Atencidn al Consumidor #% 600 300 3636 B atencionconsumidor@3m.com & www.3m.cl

Ficha Técnica

= o

 Codizo

Products Disco cortz dz acaro
T anaiio 412" [ 7 il o I 12 [ 14 [ 16
M.OS 13,000 | 8,500 | £.600 | 5.100 | 4400 | 4400

[ icas Prod: Rargo de Grams
Farmato Disco Gruso Medio | Fino
| Respaldo Fibra _ Acondicionado
Adhesivo Rasina Acabado
Mineral Ox Aluminio | Lijado £}
Pulido
_Sustrato sobre el cual se Aplica

Acero Inoxidabls X Fibra de Vidrio Pinturs

Aluminio ¥ otros 3 Fierro Dulce y Oiros X Pali

Acaro alecarbdin 3 Comm Vidrio

Cuero Madera Otros

E nbzado Muros

3M Chile. Centro de Alencidn al Consumidor #% 600 300 3636 B alencioncons umider@3m.com & www.3m.cl m
Fuente: Archivo PDF, composicion y desempefio discos 3M
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Anexo N°14:
Global Aceros: Propiedades de lamina negra de bajo carbono con un acabado en frio.

PESO POR HOJA DE LAMINA NEGRA ACABADA EN FRIO

CALIBRE
10 0,135 342 4483 59,78 14,72 79,70 99,63 2719
118 0,125 318 4167 55,56 69,44 07 92,59 2490
1 0,120 304 39,87 53,16 66,44 70,87 88,59 2382
12 0.105 2,66 87 4649 56,11 61,98 1748 2084
13 0.090 278 2990 39.87 49,83 53.16 66,44 17.87
L1 0.075 1.90 2490 3320 4150 4427 55.33 14 88
15 0,067 1 243 299 KT 39,66 4985 1341
16 0.060 152 19.93 26.58 B2 3544 4430 119
17 0,054 137 1793 PARY 29.89 31,68 39,89 10,72
18 0.048 1.21 15,93 2124 26,56 2633 B4 9,52
19 0,042 1.06 1393 18,58 322 um 30,9 833
20 0.036 0.91 1n.97 15,96 19.94 220 26,59 115
il 0.033 0.84 10,97 14,62 16,28 19.50 U3 6,55
P 0.030 0.76 8.97 1329 16,61 1,12 2218 5%
I 0.021 0.66 8,97 11,96 14,94 15,94 19,93 536
L} 0.024 0.61 197 10,62 13.28 14,16 17,10 476
Fil 0,021 053 6,97 9.20 1161 12,39 15,48 4.1
26 0.018 045 597 7.96 9.9 10,61 13.26 157
1 0,016 042 547 129 in §12 12,15 i
28 0.015 0,38 497 6,62 §.28 8,83 1.4 29
P ] 0.014 0.4 450 6,00 150 8.00 10,00 2,69
30 0.012 0.30 400 531 6,67 711 8,89 239
K| 0.011 0.27 350 467 5,83 6.22 1,78 200
32 0.0097 0.25 35 43 539 575 119 193
3 0,0090 0.23 3.00 400 5,00 533 6.67 179
M 0.0062 0.21 273 364 4,56 4,66 6,07 163

Fuente: http://www.saapsa.com.mx/site/index.php/ipr

Anexo N° 15:
CARACTERISTICAS PRIMER UNIVERSAL

De acuerdo con el proveedor, el Primer Universal es un complemento que ayudara a optimizar el
proceso de repintado automotriz.

Las ventajas principales al utilizar el Sistema Universal de Fondos es la de obtener mejores resultados
al recubrir una superficie con el fondo adecuado, abatiendo con esto los costos de los materiales
utilizados.

Los primarios se han enumerado de la siguiente manera:

PRIMER UNIVERSAL BLANCO No. 1
PRIMER UNIVERSAL GRIS MEDIO No. 4
PRIMER UNIVERSAL GRIS OBSCURO No. 7

Con estos colores del primer universal y las mezclas que se pueden realizar entre ellos, podemos
obtener los primarios intermedios como el 2, 3, 5y 6, con lo cual se pueden obtener una gama de 7
colores diferentes.
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La forma de utilizar este sistema es:

Una vez seleccionado el color a aplicar (Acabado final), seleccionar el color del primer mas adecuado
para dicho acabado, el cual nos traerd como beneficio principal, el de utilizar menos cantidad de pintura
(acabado final) para llegar al tono deseado, ademas de realizar los trabajos de repintado con mayor
rapidez, reflejdndose asi en un menor costo en el consumo de materiales. Y sobre todo jMejores
resultados!

CARACTERISTICAS PRIMER UNIVERSAL

6 J

Para el FONDO # 2: Mezcle 2 partes del FONDO #1, por una parte del

— > FONDO # 4.
3 Para el FONDO # 3: Mezcle 2 partes del FONDO #4, por una parte del

FONDO # 1.
—— Para el FONDO # 5: Mezcle 2 partes del FONDO #4, por una parte del

4 2 FONDO # 7.
Para el FONDO # 6: Mezcle 2 partes del FONDO #7, por una parte del

FONDO # 4.

“La tonalidad se dara segun el tipo de acabado que desee cada
persona, fondos obscuros para pinturas claras y tonos obscuros para
base color de tonalidades obscuras”.

|
i
Ty
2 partes del Fondo Seleccionado

Antes de aplicar esmalte se asegura de que la superficie por recubrir se encuentre libre de
grasa, polvo, humedad, 6xido o cualquier otro tipo de contaminante.

Permitiendo un tiempo de oreo entre mano y mano de 5-10 minutos dependiendo de la

temperatura, no se aplica y adhiere si la temperatura es menor a los 4°C, o si la temperatura
esta por encima de los 43°C. Aplicando 3 manos para una mejor proteccion del sustrato.
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Posee un tiempo de secado libre de polvo de 10 minutos, secado al tacto 15-25 min y
endurece a las 24 horas y se puede repintar en 1 hora. No es recomendable aplicarlo sobre

l&mina galvanizada.

COLORES: NEGRO
ACABADO: MATE
USO: AUTOMOTRIZ/INDUSTRIAL

Anexo N° 16:

Representacion gréfica (esfuerzo deformacion) del comportamiento del aluminio con el que
se encuentra fabricada la rampa del vehiculo.

i

a |

Limite de cedencia
convencional

ny
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Anexo N° 17: Descripcion del angulo ventral

Este &ngulo indica la capacidad delo auto de pasar por lomos o bajar escalones sin quedar
“colgado” en los mismos. Un auto con una distancia entre ejes reducidos y un buen despeje
tiene ventaja, en este aspecto, sobre otro con mayor distancia entre ejes y/o una menor altura
sobre el suelo. Para unidades cortas y de medida media, el &ngulo puede llegar a ser desde
110° hasta 123°, dependiendo la distancia entre sus ejes.

Pagina
visitada para su mayor descripcion:
http://www.academia.edu/658982/DISENO_DEL_SISTEMA DE_SUSPENSION DE_UN
VEHICULO MONOPLAZA TIPO FORMULA SENA
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