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INTRODUCCION

ALGUNOS ANTECEDENTES DE INVESTIGACION Y LA PERTINENCIA
DEL PRESENTE ESTUDIO

La movilidad geografica y cotidiana de la poblacién constituye una
problematica medular en muchas de las grandes ciudades y metro-
polis del mundo, de ahi que se le suela ubicar en el centro de las
agendas publicas. Derivado de su complejidad, en la basqueda de
respuestas y soluciones participan no solo los gobiernos, sino tam-
bién otros actores publicos y privados, locales e internacionales.
En el ambito académico, la movilidad también figura como un
tema central en multiples campos de investigacion. Los intereses
y las propuestas provienen de disciplinas tan diversas como la ar-
quitectura, el urbanismo, la ergonomia, el diseno, la ecologia y las
ingenierias.

Empero, al tratarse de un asunto que va mas alla de los as-
pectos materiales, técnicos o ambientales, también ha acaecido una
profusa investigacion en la sociologia, la demografia, la antropo-
logia y la geografia. Quiénes, de qué modo, por qué motivos, en
qué condiciones y qué sucede en el transcurso de los recorridos
habituales, son algunos de los cuestionamientos que problematizan
la movilidad geografica y cotidiana en el ambito de las ciencias
sociales.

De acuerdo con Casado (2008), en México los estudios sociales
y urbanos sobre movilidad se han desarrollado sobre los contextos
periféricos de las ciudades, los entramados familiares y el género.
De manera aledana, se han centrado en problematicas como la con-
taminacion, el congestionamiento vehicular, la calidad de las vias de

comunicacion, el acceso, la disponibilidad y eficacia de los medios
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de transporte y el impacto del crecimiento de las ciudades sobre
la movilidad, entre otros asuntos. En todos los tipos y enfoques de
estudio, la Ciudad de México y su zona metropolitana ha sido el
contexto privilegiado de analisis en el pais (Casado, 2008).

No obstante, aunque pareciera que los malestares asociados
a la movilidad afectan de manera general a la poblacion en las
ciudades y las metrépolis, éstos no tienen los mismos impactos. El
desplazamiento estd vinculado con aspectos como la ubicacién de
la residencia en la ciudad, los sistemas de transporte disponibles y
cercanos a la propia vivienda, el ingreso econémico de las perso-
nas y los recursos materiales con los que se cuente. Concatenado
con los factores descritos, la movilidad depende ademis de cir-
cunstancias como la edad y la condicion de salud. Por lo tanto, es
importante investigar y comprender las movilidades cotidianas de
colectividades definidas por el género, en funcion de las etapas de la
vida como la nifiez o la senectud. A lo anterior habra que afadir
que igualmente es necesario indagar por situaciéon de discapacidad,
considerando que se trata de un tdpico emergente.!

Con todo, este paulatino tratamiento de la discapacidad no
sucede Gnicamente en los estudios sobre movilidad cotidiana. Se
trata de un tema en crecimiento en el seno de las ciencias sociales
en general. Tal como se evidenciara en el capitulo I, su acogida
por la sociologia inglesa y estadounidense se dio desde la década de
1970; posteriormente se ha ido insertando como objeto de estudio

con una multiplicidad de dimensiones susceptibles de ser analizadas

1. Segun la revisién bibliogréfica, de los cinco estudios sobre movilidad y discapa-
cidad localizados en México, dos (de la misma autora) se han concentrado en
la Ciudad de México y otros dos en Ciudad Juérez; tres estan relacionados con
personas con discapacidad visual y uno con discapacidad fisica. Todos los estu-
dios abordados, sin excepcidn, utilizan enfoques cualitativos (Hernadndez, 2010;
Hernédndez 2012; Moreno, 2006; Vega, 2015). Uno més, de caracter internacional
y comparativo entre la Ciudad de México y otras ciudades del mundo, fue elabo-
rado a partir de una perspectiva cualitativa y cuantitativa (Venter et al., 2002).
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a través de las herramientas tedricas y metodologicas de las ciencias
sociales. Ahora no s6lo en el ambito anglosajon sino también, de
manera mas reciente, en Africa, Asia, Oceania y Latinoamérica,
abarcando a México.

Asimismo, el interés por los estudios sobre accesibilidad, mo-
vilidad y discapacidad ha ido en aumento en todo el mundo duran-
te los tltimos anos. Como paso previo a la formulacion del proble-
ma de estudio, asi como de la estrategia te6rica y metodoldgica por
la que se ha optado, vale la pena hacer somera referencia acerca de
algunos aspectos destacados en la literatura precedente. Cabe se-
nalar que por cuestiones de extension se ha optado por no realizar
un examen detallado y tampoco citar todas las fuentes. A cambio,
en los parrafos que siguen se ofrece una sintesis de los puntos mas
sobresalientes y en el Anexo 2 se enlista la bibliografia sobre el
tema de discapacidad, accesibilidad y movilidad que sirvié para
este breve bosquejo. Por lo demas, el ejercicio significa el primer
paso hacia la definicién de la estrategia; permite situar el trabajo
dentro de las discusiones teodricas, metodologicas y empiricas.

En principio, el examen de las fuentes hizo posible identificar
que se trata de un tema de estudio abordado desde tres principales
campos de investigacion: a) las disciplinas que privilegian los ras-
gos mas técnicos, urbanisticos, arquitectoénicos y ambientales; b) las
ciencias sociales que discurren entre la dimension espacial, econ6-
mica, politica, juridica, demografica y cultural, y ¢ las ciencias de
la salud, que parten de una mirada sobre el sujeto y su condicién
en términos corporales, psiquicos y sensoriales.

Relacionado con las tres grandes areas de investigacion con-
fluyen en su estudio multiples procedimientos metodologicos y una
amplia gama de combinaciones posibles entre técnicas cuantitativas
y cualitativas de investigacion. En ese tenor, el cotejo de fuentes
documentales y estadisticas, la construccion y la revision de mapas,

la observacidon del entorno, las encuestas y las entrevistas, entre
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otros, conforman los insumos para analizar la accesibilidad y/o mo-
vilidad de quienes tienen discapacidad, ya que no en todos los casos
se encaran ambas dimensiones (movilidad y accesibilidad), o no con
la misma importancia y con los mismos preceptos conceptuales.

A nivel de delimitaciones geograficas, los métodos y las téc-
nicas de investigacién y sus posibles combinaciones consienten la
realizacion de indagaciones en distintas escalas. Asi pues, concu-
rren estudios internacionales que tienden a llevar a cabo compa-
raciones entre paises; otros mas que se enfocan a analizar paises,
luego ciudades y zonas metropolitanas (que suelen ser las escalas
mas recurrentes en la investigacién)? y contextos rurales en mucha
menor proporcion. Finalmente se hallan estudios realizados a nivel
de lo que Rattray ef al. (2008) denominan “micromovilidades”, en
alusiéon a dmbitos barriales e institucionales. Por tipo de discapa-
cidad, la bibliografia existente acusa una inclinacién a investigar
como se despliega la movilidad de quienes tienen discapacidad fisica
y visual. En un rango mas bajo se localizan estudios conectados
con discapacidades ligadas con el intelecto y la audicién.

Tedricamente se distingue una gran cantidad de esquemas. En
primer lugar, los trabajos que prescinden de una discusioén concep-
tual (recurrentemente técnicos). En segundo lugar, aquellos estu-
dios que dan la impresion de apelar conceptualmente a marcos juri-
dicos y codificaciones médicas como la Clasificacién Internacional
del Funcionamiento, de la Discapacidad y de la Salud (c1F) y la
Convencidn Internacional de los Derechos de las Personas con Dis-
capacidad. Por Gltimo, las perspectivas tedricas de corte sociologico

y geografico usualmente agrupadas bajo insignias como disability

2. Dos tercios de los trabajos consultados apuntan directamente a las ciudades y
zonas metropolitanas como la dimensién socioespacial de anélisis, sin tomar en
consideracién los estudios internacionales, nacionales o en el interior de institu-
ciones (escuelas, oficinas de gobierno, empresas y hospitales principalmente)
que suelen circunscribirse a las ciudades.
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studies o “estudios sociales de la discapacidad”; herederas de tradi-
clones criticas y humanistas que discuten y se nutren de aportacio-
nes suscritas por autores y autoras prolificos como Butler, Goffman,
Becker, Canguilhem, Foucault y Bourdieu. En fechas mas recientes
se han incorporado otros esquemas provenientes de las teorias de
los imaginarios y de las representaciones, asi como de la antropolo-
gia y la psicologia social, para dar cabida a las dimensiones simboli-
cas, subjetivas, corporales y sensoriales de la discapacidad.

Esbozadas algunas tendencias de investigacion, es valido pos-
tular que el tema de la accesibilidad y su concatenaciéon con la
movilidad geografica y cotidiana de personas con discapacidad de-
viene en tema de estudio oportuno en el marco de las ciencias
sociales, en particular dentro de los estudios sobre movilidad y
discapacidad. Lo que se puede expresar acerca de esta cuestiéon en
glosarios tedricos, metodologicos y empiricos es ostensiblemente
amplio y significativo para comprender, en parte, como las socie-
dades conciben la relacién del sujeto con el espacio-tiempo y, a su
vez, de qué modo las propias sociedades interacttian con indivi-
duos que corresponden a la definicion de discapacidad.

Parte de la importancia de estudiar la movilidad de personas
con discapacidad se debe a que implica problematicas especificas
importantes de examinar. Es decir, aunado a las dificultades de
desplazamiento que toda la poblacién enfrenta, como la dispo-
nibilidad de los medios de transporte, la calidad del servicio o la
saturacion en razoén de la demanda, las personas con discapacidad
presentan algunas complicaciones adicionales. Como lo corrobo-
ran diversos estudios, es comin que se encuentren con una serie
de barreras sociales (de comunicacién, de discriminacién o de falta de
leyes) y espaciales (de accesibilidad fisica en cuanto a la arquitec-

tonica y las formas de urbanizacidn) que dificultan su movilidad.
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EL PROBLEMA DE INVESTIGACION

En atencién a lo descrito, es posible discernir elementos para la
construccion de un objeto de estudio. En principio, la nocién de
discapacidad alberga una amplia gama de circunstancias y expe-
riencias humanas. Al respecto, la presente propuesta de investiga-
cién versa de las personas con discapacidad fisica, concretamente
aquellas que emplean silla de ruedas como recurso o extension
corporal para movilizarse.

Contextualizando, la Zona Metropolitana del Valle de Méxi-
co (zmvM) se instaura como el espacio geografico de la investiga-
cién. En este sentido, el crecimiento historico de la metrépoli bajo
un diagrama mayoritariamente informal, se ha dado bajo infimas
directrices de planeacion urbana en las que se tomen en cuenta
medidas de accesibilidad, aun en proyectos urbanos planificados.
El resultado ha sido la configuracién de un contexto que puede
considerarse accesible solo parcialmente; una urbe fracturada que
dificulta la movilidad y el uso de espacios por parte de personas
con discapacidad y de otros grupos (como los adultos mayores o
las mujeres embarazadas). S6lo en décadas actuales la accesibilidad
(entendida como una forma de construir el espacio que facilita y
promueve su uso por cualquier persona) ha comenzado a ser nor-

mada y aplicada a través de politicas ptablicas.’

3. Por ejemplo, con la entrada en vigor de la Convencidn Internacional sobre los
Derechos de las Personas con Discapacidad en 2008, el Estado mexicano, al
suscribir dicho tratado, adquirié el compromiso de garantizar la accesibilidad y
la movilidad de quienes tienen algun tipo de discapacidad en el pais. De igual
forma, en apego al informe del gobierno mexicano ante la Organizacién de las
Naciones Unidas (ONU) sobre el cumplimiento de dicha Convencién (2011), se
reconoce que el primer esfuerzo oficial por hacer accesibles los edificios publi-
cos (comenzando por las instalaciones del Instituto Mexicano del Seguro Social)
se remonta a 1990, derivado de propuestas generadas por organizaciones de la

sociedad civil.
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Reconocida como la metrépoli mas grande de México y una
de las mas extensas del mundo, es la urbe mas analizada del pais
en cuanto a estudios urbanos en general (Garza, 1996) y sobre la
movilidad cotidiana en particular (Casado, 2008). En su interior
ocurre una compleja movilidad cotidiana que se contabiliza en
millones de viajes diarios. En este escenario transcurre el despla-
zamiento de personas con discapacidad; una poblacién que, segin
el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), en 2010
ascendia a mas de 800 000 (esto es, el 4% de la poblacion que habita
en la zona metropolitana). A su vez, casi la mitad de la poblacion
con discapacidad correspondia a la discapacidad fisica, es decir, re-
lacionada con la dificultad para caminar o moverse (INEc1, 2010b),
lo que involucra en muchos casos la utilizacion de silla de ruedas;
siendo éste un dato desconocido.

Segtin los intereses que han conducido la investigacion desde
que comenzod, se ha formulado como una pregunta general: ;cuales
son las representaciones sociales o individuales que las personas
que utilizan silla de ruedas tejen sobre la ciudad, la metropoli o lo que
de ésta reconocen a partir de sus experiencias? En otras palabras,
¢de qué manera interpretan y significan el contexto y su movili-
dad?, en virtud de consagrarse como una realidad social, espacial
y temporal en la que viven y que les permite o les limita no sélo
desplazarse sino participar en las distintas esferas de socializacion
como la escuela, el trabajo o la rehabilitacion.

Respetando como se ha postulado en la pregunta inicial y
exactamente como se declara en la teoria, las representaciones pro-
ducidas pueden ser de naturaleza colectiva o individual. En tanto
fendmeno subjetivo, éstas se conforman en funcioén de caracteres
tan variados como el origen de su deficiencia fisica (nacimiento,
enfermedad, accidente o envejecimiento), si desarrolla actividades
de rehabilitacidn, el tiempo que lleva empleando la silla de ruedas,

su edad, su género, los recursos econémicos y materiales con los
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que cuenta (como automovil propio, tipo de silla de ruedas que
utiliza o acceso a las tecnologias), las redes sociales de apoyo dis-
ponibles, el sitio residencial del sujeto con respecto a la metropoli,
el equipamiento circundante a la propia vivienda y la ausencia o
presencia de medidas de accesibilidad en los medios de transporte
que utiliza y en los espacios que ordinariamente transita.

Para sintetizar, lo que se sostiene es que la utilizacion de la si-
lla de ruedas supone un elemento central y crucial en la vida de las
personas que la emplean; les otorga una particularidad que permea
su experiencia, permite reconocer, interpretar y vivir el mundo
desde esta posicidon corporal. Al margen de esto, no conforman
un grupo social homogéneo en atencion a las variables explicita-
das arriba. Ergo, las representaciones sobre su propia movilidad y
la ciudad tampoco pueden calificarse de monoliticas. Entender la
multiplicidad de experiencias es, pues, la finalidad de este proyecto.

Siguiendo el orden de las reflexiones anteriores, el objetivo
del presente trabajo es comprender el conjunto de representaciones
sociales e individuales que los sujetos en cuestiéon producen sobre
su propia movilidad y la metropoli; o bien, lo que de ésta recono-
cen, derivado de sus desplazamientos habituales. Lo anterior impli-
ca escudrifiar en la trama de significados que los sujetos atribuyen
al contexto social, espacial y temporal que condensa la metropoli
y que comUnmente viven y reconocen. De manera especifica, los
objetivos propuestos son: a) identificar sus itinerarios y sus practicas
corrientes de movilidad, considerando que se construyen por una
finalidad, con cierta regularidad o periodicidad, a través de ciertos
medios de transporte y empleando determinados recursos, como
los econémicos, y b) haciendo mencién de las representaciones so-
ciales, vislumbrar las interpretaciones y los significados que otor-
gan a su experiencia de movilidad y su contexto.

Entonces, a modo de inferencia, se asevera que las personas

que se valen de una silla de ruedas personifican una colectividad
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visiblemente heterogénea en términos corporales, sociales, econd-
micos y materiales. Combinado con lo anterior, la implementacién
politica de medidas de accesibilidad e inclusion social sdlo en deter-
minadas zonas de la metrépoli y en medios de transporte especificos,
provoca que las representaciones sobre la metropoli y su movilidad
sean diversas y, por lo tanto, no estén constrefidas a interpretaciones
y denotaciones negativas o positivas sobre el contexto.

Con semejante supuesto de investigacion se busca aportar a la
discusidn, teniendo en cuenta que la mayoria de las investigaciones
sobre discapacidad, movilidad y accesibilidad estan alimentadas por
una afirmacién basada en datos empiricos innegables: las personas
con discapacidad se enfrentan a una cauda de barreras sociales y
espaciales que obstaculizan su movilidad cotidiana. Sin embargo,
a partir de las contribuciones empiricas que se puedan obtener por
medio de este proyecto y su contraste con la teoria, habrd que dis-
cutir, matizar, complejizar y comprender qué hay mas alla de esta
afirmacion.

Recapitulando: la construccién del problema de estudio con-
densa cuatro piezas vitales: a) un sujeto social, que en este caso es
aquel que tiene discapacidad fisica y que especificamente, emplea
silla de ruedas para realizar parte importante de sus actividades
habituales; b) una practica concreta, referida a la de movilizarse
geograficamente; ¢) la dimension social y subjetiva de la movilidad
(las representaciones), y d) un contexto que se distingue por ser

metropolitano.

LA ESTRATEGIA TEORICO-METODOLOGICA Y SU ORGANIZACION
EN EL TEXTO

La tactica tedrica seleccionada y suscrita en el capitulo I apela a tres

esferas de investigacién en ciencias sociales: los estudios sociales
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sobre discapacidad, el denominado nuevo paradigma de la mo-
vilidad y la teoria de las representaciones sociales. Esto equivale a
intentar teorizar imbricadamente sobre un sujeto particular, una
practica relativamente habitual y una relacion objetiva/subjetiva
del sujeto con el entorno a través de la propia practica.

En primera instancia, para apuntar la connotaciéon de la dis-
capacidad desde un punto de vista sociologico, es necesario distin-
guir entre el sujeto, su condicién corporal y el contexto donde esta
asentado. Asi, la discapacidad es un estado creado por la interaccién
de individuos cuyos cuerpos presentan deficiencias intelectuales,
psicosociales, fisicas, motrices, auditivas o visuales, en entramados
sociales y espaciales que vulneran su participacion social en condi-
ciones de igualdad. En este intercambio se reconoce que el sustrato
organico se fundamenta como la justificacién ideologica de la dis-
capacidad (Ferreira, 2008). De lo anterior se desprende una serie de
clasificaciones de la discapacidad enlazadas con el tipo de deficiencia:
intelectual, psicosocial, sensorial (visual y auditiva) y fisica o motriz.*

Siendo fieles a la nociéon bosquejada previamente, sociedad y
entorno fisico se constituyen como los elementos explicativos de
la discapacidad. Acerca de este segundo factor se ha desplegado
una geografia de la discapacidad, de la cual se recuperan elemen-
tos para el marco teérico. Robustecida esta geogratia particular
por el didlogo con la sociologia de la discapacidad, los trabajos de
Foucault, la sociologia urbana francesa y la geografia radical (bajo
las vertientes marxista y humanista), su objetivo ha sido desarrollar
una linea de acercamiento sobre la dimension espacial de la dis-
capacidad; dimensidon que por cierto, habrd que apuntar, no deja
de ser social, debido a que la construccidn del espacio conduce al

modo en que las sociedades lo proyectan y finalmente lo edifican.

4. Al establecer la diferencia y relacién entre los términos “deficiencia” y "discapa-
cidad”, ambos se emplean a lo largo de este documento, respetando su signifi-
cado y no como sinénimos.

26



Ante este panorama, los intereses tedricos y empiricos se han
dedicado a desmontar los procesos y las expresiones socioespa-
ciales que reproducen desigualdades y propician exclusiéon y dis-
criminacién atinentes a las personas con discapacidad (Kitchin y
Wilton, 2000; Chouinard ef al., 2010). Resulta valioso recordar
junto con Jirén et al. (2010), que la produccion social y técnica del
espacio tiende a estar desarticulada de una dimensién antropol6-
gica que termina siendo palmariamente heterogénea. Trasladadas
estas deliberaciones al recinto de lo urbano, es factible aducir que
las ciudades, las metrépolis (cuando adquieren esa denominacion),
no son estaticas ni simples escenarios de la vida social; por el con-
trario, discurren de modo complejo, estan en relaciéon dialéc-
tica con las practicas humanas y son cambiantes, pero al mismo
tiempo representan, producen y reproducen modelos variados de
desigualdad.

Una manera de conocer y vislumbrar las diferentes formas de
relacionarse con los espacios urbanos es analizando las movilida-
des geograficas consuetudinarias. De aqui que se apele al llamado
nuevo paradigma de la movilidad. Distinguido del enfoque del
transporte, que tiende a centrar la atencioén en los aspectos mate-
riales y técnicos como los transportes y las vias de comunicacion,
este paradigma se interesa (ademas de hacerlo por los elementos
materiales) por el sujeto, lo cotidiano, lo simbélico y cultural de
la movilidad. Igualmente invoca las movilidades y las inmovilida-
des, ya sea por razones voluntarias o involuntarias (Biischer, Urry
y Witchger: 2011: 4). En esta direccién, agrega el concepto de
accesibilidad, el cual remite a las caracteristicas del espacio que,
dependiendo de sus cualidades, facilita o restringe la movilidad de
las personas. Por ese motivo se trata de un precepto central en los
estudios sociales y geograficos de la discapacidad.

Al efectuar una conjetura sobre la lectura de los abordajes

tedricos y empiricos existentes, las primeras entrevistas y las ex-
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periencias personales anteriores a la proposicion de este trabajo,
ha sido conveniente introducir una discusiéon conceptual sobre la
idea del tiempo en conexion con el marco teérico expuesto. Lisa
y llanamente, la argumentacién estriba en que el tiempo es una
variable neuralgica para el estudio de la movilidad; no asi para el
de la discapacidad. Ademas de los elementos sociales y espaciales
que explican la discapacidad, el tiempo es una dimensién poco
explorada, aunque desempena un papel central en la construccidon
de la discapacidad. Se parte del supuesto de que todo sujeto y toda
sociedad se instalan en un marco espacio-temporal ineludible.

Por lo demas, el tiempo (al igual que el espacio), en tanto
realidad objetiva/subjetiva (Elias, 1989), se encuentra socialmente
estructurado desde una pretendida normalidad corporal del sujeto
y la sociedad. En consecuencia, la organizacion social del tiempo
se proyecta aqui como una barrera mas (entrelazada con el espacio
y la sociedad) para aquellos sujetos cuyos cuerpos presentan difi-
cultades relacionadas, por ejemplo, con trasladarse de un lugar a
otro, culminar la escuela en los tiempos preestablecidos o ejecutar
una actividad laboral de acuerdo con el tiempo sefialado por un
cronometro.

Por lo tanto, mas alla de una discusiéon que quede circunscrita
a nivel tedrico, interesa subrayar de qué modo se configura el tiempo
con base en la movilidad de las personas con discapacidad en la
metropoli, considerando que la vida en las ciudades también se es-
tructura tomando en cuenta las distintas temporalidades habituales
y periddicas, pero a la vez esporadicas e irrepetibles. Ademas, como
muestran algunos trabajos (Liu y Hilton, 2005; Pargas, 2010), el
tiempo, al igual que la sociedad y el espacio, también es objeto de
las representaciones sociales.

Justo en la parte final del primer capitulo, dedicado a la dis-
cusién conceptual, se ensaya un acercamiento a la teoria de las

representaciones sociales. A grandes rasgos, se entiende como el
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conjunto de conocimientos de sentido comtn producidos en la
vida cotidiana por medio de las experiencias, que permite a los
sujetos hacer inteligible la realidad social, ordenarla, dar sentido a
alglin tema o circunstancia y asi poder actuar (Moscovici, 1979;
Jodelet, 1986). En este tenor, de acuerdo con Herner (2010), el
estudio de las representaciones sociales permite aproximarse a la
“vision del mundo” por parte de los sujetos, Optica que echa mano
de la fenomenologia (Araya, 2002; Jodelet, 2008; Gaviria, 2012).
Su integracién y su provecho para el marco teérico se deben a
que esta teoria permite considerar que la movilidad, relativamente
cotidiana, constituye una experiencia que hace posible conocer y
aprehender la ciudad, entendida como una realidad social, espa-
cial y temporal. Entonces, aludir a las representaciones sociales de
las personas con discapacidad fisica (concretamente a aquellas que
emplean silla de ruedas) significa, en este caso, aproximarse a su
“vision de la ciudad” y del propio hecho de movilizarse en ésta.
Por dltimo debemos agregar que el corpus tedrico propuesto es
congruente con el paradigma de la movilidad y con el plantea-
miento social de la discapacidad, en virtud de que el sujeto y su
experiencia se hilvanan como los ejes centrales de analisis.
Propuesto el marco tedrico en el capitulo I, en el siguiente la
tarea es exponer el contexto de la Zona Metropolitana del Valle de
México (zmvMm) en clave de crecimiento urbano y su impacto en la
movilidad, asi como los marcos juridicos y las politicas desplegadas
sobre la movilidad en general y de las personas con discapacidad
en particular. Dedicar un apartado a estos asuntos tiene su raiz en
diversos motivos. En principio, es imprescindible aducir que toda
practica y representacién social de un suceso en especial, no ocurre
de manera aislada o ajena al armazén social. Denota pensar que hay
un enlace dialéctico entre lo micro y lo macro. En la practica de
la investigacion, en palabras de Wright (1959), significa aventurar

una suerte de “imaginacién socioldgica”.
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En este caso implica repensar al Estado como el agente que
desempena un papel de primer orden, tanto en la gestion de la
accesibilidad y de la movilidad, como de la discapacidad. Muestra
de lo anterior es el amplio sistema juridico que impera sobre di-
chos asuntos en nuestro pais, sin contar la evidencia de maltiples
politicas implementadas. Como apostilla es imperativo dejar pa-
tente que algunas lagunas juridicas o desfases entre la norma legal
y la ausencia de politicas expresan, como se hace evidente en ese
capitulo, un posicionamiento del Estado. En una etapa caracteriza-
da por el advenimiento de actores privados, quienes comparten o
sustituyen responsabilidades del Estado, éstos desempefian una fun-
cién primordial en las directrices sobre discapacidad, accesibilidad
y movilidad cotidiana.

Entonces, las practicas y las omisiones de los agentes men-
cionados, influyen vigorosamente en las formas en que la sociedad
(desde luego contando a la poblacion con discapacidad) se relaciona
con el espacio, en el ejemplo que nos ocupa, por medio del despla-
zamiento geografico comun. En Gltima instancia, no es aventura-
do estipular que dichas practicas o exclusiones terminan por influir
en las experiencias diarias y en las interpretaciones que los sujetos
elaboran de su propia movilidad y de la ciudad. Visto lo cual, las
representaciones de personas con discapacidad pueden coincidir o
contrastar con los discursos oficiales.

Segtin lo anterior, el hilo conductor del capitulo II es el si-
guiente: en principio, se remite a diferentes trabajos que han exhi-
bido las transformaciones emprendidas en la metropoli con respec-
to a su expansion, a su diseminacién y a los problemas provenientes
de su hechura (por ejemplo, el acceso a medios de transporte, la
saturacion, la necesidad de realizar viajes mas largos y costosos o
el uso masivo del automovil). Bajo estas premisas, quienes tienen
discapacidad sortean una serie de dificultades concretas, emparen-

tadas con la carencia de accesibilidad del habitat y de los medios de
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transporte. Y si bien éste no es un trabajo de cariz cuantitativo, se
vuelve apremiante lucubrar en tesitura sociodemografica cual es la
dimension de la poblacidn con discapacidad dentro de la metrépoli
de la Ciudad de México.

Después de deliberar sobre el particular, se persigue aprehen-
der el esquema juridico internacional, nacional y local que fomenta
la accesibilidad y la movilidad de la poblacion con discapacidad.
Posteriormente se traza un analisis de las implicaciones politicas
que se desprenden de los marcos juridicos previamente compues-
tos. En resumen, de qué forma se han propagado las politicas, las
instituciones y otros mecanismos para hacer valer y garantizar los
derechos a la movilidad y accesibilidad de quienes padecen disca-
pacidad. Un modo de intuir esta traduccién de lo juridico a los
resultados es mediante noticias, reportes e informes producidos en
los tltimos afios.

En ellos se valoran las politicas y los programas incluidos los
ordenamientos legales. Cabe anotar que, desafortunadamente, la
informacidn disponible atn es incipiente. S6lo en épocas recientes
se han formulado algunos reportes, en especial a nivel nacional,
que se derivan del cumplimiento que el Estado mexicano debe dar
a la Convencién Internacional de los Derechos de las Personas con
Discapacidad.

En el caso de la Ciudad de México, se debe hacer hincapié en
que cuando se estaba realizando el periodo de entrevistas (primer
semestre de 2016) no se habia publicado su Constitucidn politica;
sucedi6 hasta iniciado 2017. De ahi que en los afios venideros sea
importante analizar como influird la legislacion en las politicas, las
instituciones, los programas y los proyectos nuevos o existentes en lo
que toca a la discapacidad y su nexo con la movilidad y accesibilidad.

Con respecto a las fuentes de informacioén, es preciso de-
clarar que son diversas: estadisticas, documentos juridicos, articu-

los de investigacidn, libros, notas periodisticas, informes, encuestas,
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portales de internet de los gobiernos (tanto federal como de la Ciu-
dad de México y el Estado de México) y entrevistas a miembros
de Vida Independiente A. C. y de Libre Acceso A. C. Esta tltima
fuente de informacién primaria se contemplé debido al papel cen-
tral que, lo mismo en la palestra juridica que en la politica, han des-
empenado las organizaciones sociales en relaciéon con programas y
proyectos para impulsar la movilidad de las personas y la accesibili-
dad de los espacios. Poseen una concepcidn actualizada, holistica y
multidimensional en lo que atafie a los asuntos de su competencia.

Antes de hacer referencia a los capitulos III y IV, que con-
densan las entrevistas, es menester especificar las técnicas de in-
vestigacion seleccionadas y en qué direccion fueron aplicadas.
Atendiendo el problema de investigacidon que se ha ilustrado, se
urdié un enfoque cualitativo. Técnicamente se decidié manejar
la entrevista semiestructurada como la principal herramienta para
“acceder” al cimulo de conocimientos, orientaciones y practicas
propaladas verbalmente por el actor, esto es, aquel que emplea silla
de ruedas y de modo extraordinario, su acompanante o cuidador
(este topico se analizard mas adelante).

De acuerdo con Kvale (2008), quien realiza la entrevista tiene
la posibilidad de conocer parte del mundo vivido de la persona
consultada: sus suefios, temores, esperanzas, ideas y opiniones me-
diante sus propias palabras. Es un ejercicio en el que se construye
conocimiento a partir de la interaccién. Pondera una apertura al
didlogo entre el investigador y la persona intervenida y estimula
las narrativas, la fluidez del pensamiento, las ideas y recuerdos de
aquel a quien se entrevista (aunque manteniendo como guia un
acervo de lineamientos incrustados en una trama especifica). Son
exactamente estas propiedades las que pueden ser asignadas a una
entrevista; no es profusamente esquematica en las preguntas y las
respuestas (COmo una encuesta) y tampoco termina en una conver-

sacion sin objetivos, punto de partida, desarrollo y final.
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Si, por un lado, la entrevista constituye una de las técnicas
de investigacion cualitativa mas socorridas en disciplinas tan va-
riadas como la sociologia, la antropologia o la psicologia social,
por el otro presenta numerosas modalidades. La profundidad de
la informacién y la estructura de las preguntas son los distintivos
mas claros. Existe un consenso sobre diferenciar entre entrevistas
estructuradas, semiestructuradas y abiertas.

En atencidn a los intereses de estudio, la entrevista semiestruc-
turada se vislumbro pertinente. Se caracteriza por estar situada en un
ambiente propicio para su realizacion, en el que los temas son prees-
tablecidos y, en consecuencia, quien entrevista mantiene la conver-
sacion enfocada en un asunto definido, pero concediéndole al sujeto
interrogado cierto margen de libertad sobre la discusiéon (Bernard,
1988, 212). Contrario sensu, la encuesta se descubre asaz rigida para
aprehender las experiencias, los significados o los sentimientos rela-
tivos a la ciudad y al propio hecho de movilizarse en la misma.

Complementando las entrevistas, otra estrategia aplicada an-
tes, durante y después de los encuentros con las personas, fue la
confeccion de notas sobre teoria, metodologia y analisis empirico.
Esta actividad consintié en producir nuevas preguntas, ligar con-
tenidos y propiciar reflexiones. El proximo aspecto se relacion6
con especificar donde, como y con quiénes se debia emprender las
entrevistas. Teniendo de frente un espacio social de gran enverga-
dura y complejidad como la metropoli de la Ciudad de México,
fue perentorio dilucidar un plan para la aplicacion de las entrevis-
tas. De este modo, pensando en el supuesto de la investigacion, se
comenzd por seleccionar dos demarcaciones con la finalidad de
acometer las entrevistas en escenarios diferenciados por matices
juridicos, politicos, sociales, econémicos, demograficos y geogra-
ficos urbanos. La delegacion Benito Juarez en la Ciudad de México
y Tecamac, en el Estado de México, fueron las circunscripciones

seleccionadas por los siguientes criterios:
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1) Geograficos. La delegacion Benito Juarez se localiza en el
centro y Tecamac, que si bien de igual modo se considera central
(SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2012),° posee un caricter geografico
mas periférico, pues se ubica al norte de la zmvM. Es importante
anotar que en gran medida la idea de centro/periferia se articula
no tanto, o no soélo, por un factor geografico sino por la concen-
tracion de actividades econdmicas, educativas o culturales. Asi se
explica la centralidad de Benito Juarez y el caracter periférico de
Tecamac.

2) Municipios y delegaciones en diferentes entidades federa-
tivas de la metrépoli, con el propésito de distinguir los principios
reglamentarios, las instituciones y las politicas locales sobre movi-
lidad y accesibilidad.

3) Urbanisticos. La delegacidon Benito Juarez esta totalmente
urbanizada, con una importante infraestructura de servicios in-
cluidos los medios de transporte. Por otro lado Tecamac que se
destaca por un fenémeno de dispersion urbana, ademas de la pre-
sencia de localidades rurales en su territorio.

4) Demograficos. Mientras la delegacion Benito Juarez ha
presentado tasas de crecimiento poblacional negativo durante los
ultimos anos, Tecamac, por el contrario, ha sido uno de los muni-
cipios con mayor crecimiento (SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2012: 37).

5) Socioeconémicos. De acuerdo con el cCONAPO, a pesar
de que ambas demarcaciones presentan indices de marginacion
muy bajos,’ en 2010 Tecimac ocupaba el lugar 2408 y Beni-

to Juarez el 2456 en ese rubro a nivel nacional, por lo que la

5. Secretaria de Desarrollo Social (sepEsoL), Consejo Nacional de Poblacién (coNa-
PO) e Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI).

6. "El indice de marginaciéon es una medida que permite diferenciar localidades,
municipios y estados del pais seguin el impacto global de las carencias de la
poblacién, como resultado de la falta de acceso a la educacion, la residencia en
viviendas inadecuadas, la percepcion de ingresos monetarios insuficientes y las
relacionadas con la residencia en localidades pequefias (CONAPO, 2010: 9).
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delegacion tiene un nivel atn mas bajo que el municipio en
cuanto a marginacién.’

Ya seleccionadas la delegacion Benito Juirez y el municipio
de Tecamac, se procedié a rastrear dos “areas testigo” donde se
aplicarian las entrevistas. Luego de la gestion administrativa, los
sitios seleccionados fueron: la Unidad Bésica de Rehabilitacion
(uBris) del municipio de Tecamac y el Centro de Atencién So-
cial Especializada (casg) de la delegacién Benito Juarez; ambas,
dependencias dedicadas a la rehabilitacion, adscritas a los sistemas
para el Desarrollo Integral de la Familia (p1r) de las dos entidades
federativas correspondientes.

Una tercera “area testigo”, enclavada en la delegacion Izta-
calco, emergid durante los sondeos levantados a personal de Vida
Independiente A. C., después de conocer sus perspectivas sobre
movilidad y accesibilidad en la metropoli. Su inclusion se debe
especialmente a la Optica que tiene la asociacion acerca de la dis-
capacidad, reconocida por impulsar una autonomia total en la vida
de la persona y en su movilidad geografica, sin importar los con-
dicionamientos sociales y espaciales que caracterizan a la urbe.
En ese tenor, la silla de ruedas promovida ahi se consagra como
una figura toral para explicar dicha intencion de autonomia y de
movilidad espacial. El artefacto es cualitativamente distinto a las
sillas ortopédicas convencionales o eléctricas, por ser mas ligero
(aunque no fragil) y por estar adaptado a la estructura corporal de
la persona.

Ademas de que tiene como objetivo principal capacitar a las
personas en el uso de la silla de ruedas en cualquier habitat, cuenta

con programas de rehabilitacion y de formacion educativa, talleres

7. Un criterio importante hubiera sido la seleccion de municipios y delegaciones
con determinado nivel de accesibilidad en el entorno. El dbice es que no se tie-
nen datos al respecto, como puntualmente observé la licenciada Laura Bermejo,
subdirectora de Libre Acceso A. C.
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recreativos, capacitacion para buscar empleo y colocacién en em-
presas. Se trata de una mirada de la discapacidad cualitativamente
discordante de la de los centros de rehabilitacion, en los que el
proposito central de atencion es el cuerpo y su recuperacion. Se
concluyd que abordar a quienes asisten a Vida Independiente A. C.,
permitiria tener un panorama mas diverso sobre las experiencias de
movilidad y accesibilidad en la metrépoli.

En lo que atane a la delimitacidn temporal del estudio, ésta es
mas compleja de identificar. Inicialmente la propuesta de estudio
no comprende un periodo histérico concreto. El foco de atencion
orbita en derredor de la movilidad diaria y actual de las personas.
Con todo, es factible detectar varias temporalidades preponderan-
tes. En primer lugar, bajo una suerte de “fondo” contextual, las
personas se hallan en un tiempo histérico caracterizado por cier-
tas condiciones sociales, econémicas, politicas y culturales; pero
ccomo identificar ese tiempo?

Rastreando acontecimientos cruciales para las personas con
discapacidad, en 2008 entrd en vigor la Convencion Internacional
de los Derechos de las Personas con Discapacidad. Su valor radica en
que los gobiernos de los paises que signaron el documento (entre
los cuales se encuentra México) adquirieron el compromiso inter-
nacional y vinculante de garantizar, entre otros, los derechos a la
movilidad y a la accesibilidad de la poblacion aludida.

En efecto, la irrupcion de la Convencion significa una rup-
tura, un parteaguas en el modo en que se habian reconocido
juridicamente los derechos de las personas con discapacidad. Al
tomar como referencia este acontecimiento, se instaura un periodo
importante para la investigacion, que va de 2008 a 2016. De este
modo, el capitulo III estd enfocado a asimilar el marco contextual
en el que se despliegan las movilidades de las personas con disca-
pacidad. Se busca citar la Convencién y su impacto en las politicas

de inclusién social, de movilidad y de accesibilidad.
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Por otro lado, se identifica el tiempo del sujeto, un tiempo
biografico en el que se desarrolla su experiencia. Este tiempo indi-
vidual se comunica y se ve influido por el tiempo histérico, como
lo advierte Wright (1959). Luego, la experiencia individual debe
estar atada a un contexto histérico. Siguiendo el orden de ideas,
resulta posible que los significados sobre la ciudad en cuanto a ac-
cesibilidad e inclusion social, se hayan modificado desde que entré
en vigor la Convencidn.

Desde las entrevistas interesa cruzar ambos tiempos por me-
dio de las percepciones que tienen las personas entrevistadas acerca
de los cambios en las politicas (como las fincadas en la accesibilidad
y la movilidad). De este modo, se vuelve plausible identificar cierta
consonancia o discordancia entre los discursos politicos oficiales y
las representaciones de los sujetos.

En cuanto al discernimiento sobre la cantidad de entrevis-
tas, se recurrid a la nocion de “muestra tedrica” como método de
seleccion de casos hasta llegar a un momento de “saturacion ted-
rica”. En la practica se planed la aplicacion del mismo namero de
entrevistas en las tres areas testigo. Sin embargo, vicisitudes como
el tiempo disponible para realizar las entrevistas, las circunstancias
institucionales y la disponibilidad de las personas, fueron condicio-
nantes que permitieron la materializacion de 15 entrevistas distri-
buidas en los tres lugares. Aplicadas entre febrero y mayo de 2016,
cinco tuvieron lugar en la delegacion Iztacalco, seis en el municipio
de Tecamac y cuatro en la delegacion Benito Juarez.

De los perfiles es apropiado puntualizar algunas singularida-
des. Al iniciarse el proceso de entrevistas se presentd una situacidon
que ya habia sido contemplada y que estribaba en la factibilidad de
interrogar a los acompanantes de las personas que emplean silla
de ruedas. Originalmente, la idea era centrarse solo en la persona
con discapacidad. A pesar de lo anterior, durante las visitas a las

instituciones surgi6é de nuevo el dilema. Lo anterior se debid a que
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quien(es) sirve(n) de apoyo, por lo regular desempefa(n) un papel
primario en la vida de las personas que usan silla de ruedas.

Ahora bien, la necesidad de asistencia opera en distintos nive-
les: desde las personas que solo requieren ayuda para hacer activi-
dades como subir a un automoévil o bajar una banqueta, hasta quie-
nes dependen totalmente de alguien mas. Se trata, en este segundo
caso, de las personas que tienen discapacidad maltiple. Esto es, que
sumada a la motriz, experimentan otra (por ejemplo de tipo inte-
lectual, que fue comuan hallarla tanto en nifios como en adultos).

El cuestionamiento residia en que si se realizaba la entrevista
al acompanante, no seria posible captar la experiencia de movilidad
de aquel que usa silla de ruedas y por lo tanto el rumbo de la in-
vestigacion adquiriria otros matices. Por el contrario, no realizar la
entrevista implicaria ignorar una realidad representativa en la vida
de las personas que usan silla de ruedas y en general de quienes
tienen discapacidad multiple.

La solucién fue que semejantes entrevistas tenian sobrado in-
terés para este trabajo, aunque implicase acceder a una interpre-
tacion del familiar o el acompafante sobre la experiencia de la
persona con discapacidad. Supone, pues, una experiencia que pasa
por un filtro. Al final, cinco de las 15 entrevistas fueron realizadas
al familiar; otras tres a la persona con discapacidad y a su familiar,
y siete exclusivamente a los que utilizan silla de ruedas. Lo anterior
significa que colateralmente se pueden apreciar en el estudio las
perspectivas de la ciudad y de la movilidad por parte de quien va
detras de la silla impulsando su movimiento.

Cabe senalar que de las cinco entrevistas realizadas en Izta-
calco, dos fueron con personas que se valen de la silla de ruedas y
que colaboran con Vida Independiente A. C., como coordinadores
e instructores. En la delegaciéon Benito Juarez, una entrevista no
se consiguid por intermediacion del centro de rehabilitacion de la

delegacidn, sino de la licenciada Laura Bermejo, directora general
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de Libre Acceso A. C. Cabe senalar que la importancia de realizar
esta entrevista radica en que fue posible conocer experiencias de
movilidad de una persona en una situacién socioecondémica que
podria calificarse de muy favorable, lo que permitié generar al-
gunos contrastes significativos con el resto de las personas entre-
vistadas. Asimismo, a peticidn de esta persona contactada por la
licenciada Bermejo de realizar la entrevista en su domicilio, todas
las demis se efectuaron en los espacios publicos donde se establecio
contacto con la gente.

Pese a que se sigui6é una guia de entrevista general, depen-
diendo de la persona (si tuviese la discapacidad o si se tratase del
familiar/acompanante), la manera de formular las preguntas ad-
quiri6 algunos visos diferentes, ademas de la aparicion de cues-
tionamientos particulares durante cada encuentro. La estrategia
de acercamiento a las personas con discapacidad de algiin modo
implica un sesgo a la investigacion, porque al establecer el contacto
con ellas por medio de una institucién, supone que ya efectuaron
un desplazamiento para llegar a ese lugar.

Esta investigacion tiene poco que decir acerca de lo que Biis-
cher, Urry y Witchger (2011) denominan inmovilidades geogra-
ficas, voluntarias o involuntarias, en este caso asociadas con disca-
pacidad; situacién que concentra aspectos tanto corporales como
sociales, espaciales y temporales. Para abordarla desde esa perspec-
tiva, hubiese sido necesario establecer contacto con las personas en
su ambito residencial; desde luego, habrian surgido complicaciones
como la ubicacidn de los sujetos en sus viviendas y la confianza de
abrir la puerta a alguien extrafio. En este sentido, la intervencion
de las instituciones y la composicion de las entrevistas en sus es-
pacios facilitd considerablemente la participacién de las personas.

Por otro lado, efectuar trabajo de investigacién directo con
personas exige la mayor atencion a los detalles, aguda sensibilidad y

tacto; cuestiones presentes en este estudio. Al tomar en cuenta que
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la mayoria de los métodos de investigacion social estan disefiados
para analizar la realidad de personas sin discapacidad (Toboso y
Rogero, 2012), trabajar con esta poblacién implica conocer y apli-
car ciertos codigos y pautas de comportamiento apropiados para
persuadir la apertura de la persona, procurando al mismo tiempo
no herir susceptibilidades. Con lo expuesto se insinta la pertinen-
cia de implementar “metodologias y técnicas inclusivas’.

Aqui la inclusiéon tuvo que ver con la sensibilidad, manejar un
lenguaje correcto y saber colocar el cuerpo del entrevistador frente
al del entrevistado.® Por ejemplo, al hablar de la salud, el cuerpo,
el origen de una deficiencia fisica o la rehabilitacion, se tocan te-
mas sensibles para las personas. Por estas razones, las entrevistas
siguieron un camino en el que primero se abordaron topicos me-
nos delicados (la identificacidn de los perfiles socioecondémicos, sus
itinerarios y sus experiencias ordinarias de movilidad), para luego
ahondar en asuntos que requerian mayor tacto.

Haciendo un balance general, podria resumirse que en la
mayoria de los casos se alcanz6 un nivel aceptable de confianza
o rapport como se dice en el mundo anglosajon. Sin embargo, en
dos casos las entrevistas no tuvieron un contenido que resultara
amplio. Aun asi, se dispuso de ellas, dado que también aportaron
elementos singulares para esbozar una vision mucho mas rica de lo
que conlleva desplazarse en silla de ruedas.

En relacién con el procesamiento de la informacion y el anali-
sis, se tomaron como referencia los postulados basicos de la denomi-
nada teoria fundamentada (Strauss y Corbin, 2002; Gibss, 2007). Se
prescindidé de programas informaticos: la transcripcion, la sistemati-

zacion y el anilisis de las entrevistas fue un trabajo manual.

8. Por ejemplo, no sélo para entrevistas sino para cualquier conversacién, se reco-
mienda situarse a la altura de las personas que utilizan silla de ruedas, conside-
rando que la postura corporal serd mas relajaday el didlogo se cimentaréa directo
y de frente.
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Finalmente se espera que este trabajo sea una modesta aporta-
ci6n para comprender la diversidad de maneras en que se despliega
la movilidad cotidiana en el seno de la zmvm. Una contribucién
que académicamente puede ser leida con fundamento en los estu-
dios urbanos sobre movilidad cotidiana y en los estudios sociales
sobre discapacidad. Ademas, al ser un tema instaurado en la agenda
de las organizaciones de la sociedad civil y de la esfera publica,

quiza su aporte pueda ser recibido mas alld del ambito académico.
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I. CONCEPTOS PARA ESTUDIAR
UNA REALIDAD VIVIDA DESDE LA SILLA
DE RUEDAS

Las ciudades son libros que se leen con los pies.

QuINTIN CABRERA

En el presente capitulo la intencién es efectuar una propuesta con-
ceptual para comprender los significados que las personas que utili-
zan silla de ruedas generan sobre la ciudad a través de sus experien-
cias habituales de desplazamiento. Esta tarea implica esbozar una
articulacion entre distintos campos de investigacion; en particular
los estudios urbanos en torno de la movilidad cotidiana, los estu-
dios sociales sobre discapacidad y los estudios de las representa-
ciones sociales. Cada uno participa con conceptos claves para los
propositos de este trabajo.

En principio interesa una practica: la de desplazarse geogra-
fica y cotidianamente en contextos urbanos. En segundo lugar,
dicha practica se despliega por un sujeto particular: aquel que, en
cierta forma, sustituye los pies por una silla de ruedas para poder
movilizarse. Aqui es esencial evaluar que por lo general la silla se
presenta como un mecanismo permanente, anexo al cuerpo de
la persona. Lo anterior denota que aun cuando se utilicen otros
aparatos mecanicos y motorizados para moverse en distancias rela-
tivamente extensas en términos geograficos, la silla lo acompanara.

Desde esta condiciéon corporal se realiza no sélo la movilidad
comun sino gran parte de otras actividades habituales y rutinarias.
A partir de dicha posicion, que resulta particular y significativa,
se aprehende, se interpreta y se da sentido al mundo. Segtn se ha

atisbado en la introduccién, el objetivo es entender el conjunto de
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significados (de representaciones sociales), individuales o comparti-
dos, que el individuo con discapacidad produce sobre la ciudad en
general, o en lo atinente a los fragmentos que reconoce, derivado
de sus recorridos personales en la metropoli. Es pertinente hacer
énfasis en que los desplazamientos fisicos y regulares por la urbe
suponen una fuente directa y vital para el reconocimiento, la inte-
raccion, la interpretacion y el otorgamiento de significados sobre
el contexto social, espacial y temporal en el que se ubica el sujeto.

El camino propuesto para este capitulo se inicia con la discu-
si6n de los conceptos de movilidad cotidiana y accesibilidad. Grosso
modo, mientras que el primero alude a un atributo del suyjeto (el de
desplazarse geograficamente), el segundo refiere a una cualidad del
espacio imbricada con la existencia de elementos fisicos (arqui-
tectonicos, urbanisticos, tecnoldgicos y de comunicacién) social-
mente construidos que impiden o facilitan la movilidad del sujeto.
Dicho rasgo de la accesibilidad es basico no sélo para el desplaza-
miento de personas con discapacidad, y cualquier otro sujeto, sino
que permite su participacion en los espacios sociales de interaccion
como la escuela o los centros de trabajo.

Posteriormente se discute el precepto socioldgico de discapa-
cidad y las peculiaridades que produce esta condicidon. Al estipu-
larse que es producto del contexto y no de una afectacion corporal,
sensorial o mental, las dimensiones social y espacial se consagran
como los compendios explicativos. Las barreras sociales, de inte-
raccién cara a cara y estructurales, en conjuncién con los impedi-
mentos espaciales que aluden a una escasa o nula accesibilidad y
que en el fondo también tiene un origen social, explican la condi-
cién de discapacidad.

De acuerdo con lo anterior, estudiar la movilidad habitual de
personas con determinadas afectaciones organicas (visuales, auditi-
vas, mentales o fisicas) representa una puerta de acceso privilegiada

para vislumbrar de qué forma se hilan los mecanismos sociales y
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espaciales que producen o diluyen la condicién de discapacidad. No
obstante, a consideracion propia, en estas discusiones es esencial in-
corporar la dimension temporal que se enlaza en alguna medida con
la organizacion social del espacio y de la sociedad para constituir un
entramado contextual complejo que produce o aminora la discapa-
cidad. El tiempo es un elemento poco discutido en la teoria social de
la discapacidad y que reclama su tratamiento para un discernimiento
holistico del fendémeno. La integracion de tal dimension en el marco
conceptual se da con la conviccidn de que coadyuvara a entender de
mejor manera las experiencias de movilidad y accesibilidad.

Resulta sustancial explicitar los elementos fundamentales de
la teoria de las representaciones sociales; para tal efecto, se em-
plea como recurso tedrico que autoriza descifrar de qué modo se
interpreta y se vive la ciudad (y la propia movilidad), tomando
de quevedos la perspectiva de sujetos sociales en una condicion
singular y notable desde la que se aprehende y se actia. Admite
analizar qué denotaciones entreveradas o separadas se asignan a la
propia ciudad, entendida simultineamente como la integracion de
elementos sociales, espaciales y temporales. Esta practica emerge
como una de las maneras mas habituales e intensas de reconocer y
experimentar la ciudad.

Pese a la idea generalizada de pensar a las ciudades como
contextos que producen discapacidad, dicha mirada debe ser to-
mada con cautela por dos razones. En primer lugar, no todas las
ciudades son iguales; existe evidencia abundante sobre los casos
en que se han implementado medidas efectivas de accesibilidad e
inclusion social'. Por el contrario, en muchos paises y ciudades del

mundo, las politicas sobre discapacidad, incluida la movilidad y la

1. Algunas ciudades reconocidas por Access City Award en Europa son: Gotem-
burgo, en Suecia; Berlin, en Alemania y Salzburgo, en Austria. Recientemente
en América Latina el Premio Reina Sofia de Accesibilidad ha sido otorgado a
Socorro, en Brasil; Escazd, en Costa Rica y Canelones y Rivera, en Uruguay.
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accesibilidad, no figuran en las agendas publicas. En segundo lugar,
cada ciudad (y mas una metropoli) no representa una realidad
social y espacial homogénea. Por lo tanto, es habitual que incluso
en ciudades donde se ha trabajado la accesibilidad y la inclusion,
estas practicas no se distribuyan homogéneamente.

Al respecto, distintos aportes tedricos y empiricos prove-
nientes de los estudios urbanos resultan fundamentales para com-
prender que algunos de los fendmenos como el policentrismo, la
segregacion, la gentrificacion y la dispersion estan repercutiendo
considerablemente en la accesibilidad del entorno y en la movili-
dad no sé6lo de personas con discapacidad, sino de la poblacién en
general. En el capitulo III se abordara dicha problematica en rela-
ci6n con la zmvM. Todos estos elementos, aunados a los atributos
sociales y econémicos de cada persona, influyen de manera signi-
ficativa en la produccion individual o colectiva de representaciones

sobre la ciudad y sus espacios.

MOVILIDAD COTIDIANA

Movilidad y accesibilidad son concepciones estrechamente rela-
cionadas. Su lazo abona en la asimilacion de una de las actividades
tundamentales del ser humano: desplazarse en el espacio geografi-
co. Actualmente, en la prictica conforman una de las principales
preocupaciones de las agendas politicas, sociales y académicas, par-
ticularmente en los recintos urbanos de todo el mundo.

Derivado de las distintas posiciones tedricas y de los actores
involucrados en su definicidon, ambas nociones acusan el inconve-
niente de la ausencia de consenso. Dependiendo del enfoque, autor
o institucion, se pueden instaurar diversas enunciaciones. Asi pues,
el objetivo inmediato es tomar postura y establecer un engarce

conceptual entre la movilidad y la accesibilidad.
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En cuanto al concepto amplio de movilidad, las ciencias so-
ciales distinguen multiples tipos y significados.? Para la investi-
gacidn en curso, la atencion se centra en la movilidad comtan en
espacios geograficos urbanos. De acuerdo con Jirdén et al., la mo-
vilidad cotidiana urbana es la practica social de traslado diario a
través del tiempo vy el espacio urbano que permite el acceso a acti-
vidades, personas y lugares (2010: 24).

Tras la definicién general salen a la luz numerosos vértices
que pueden ser auscultados a partir de otras definiciones. Primero,
al identificar que se trata de una prictica social, se estd admitien-
do que poder moverse en el espacio geografico es una cualidad o
caracteristica de la persona (Olivera, 2006: 328); a grandes rasgos,
es una accion individual (Donat y Koch, 2015: 2). Con una defini-
ci6n que engloba mas elementos y particularidades, Casado (2008)

sefiala que la movilidad cotidiana es el

conjunto de desplazamientos que suponen el retorno al lugar de
pernocta habitual dentro de un mismo dia. La movilidad cotidia-
na se identifica asi con las practicas habituales y reiteradas de des-
plazamientos de corta duracién y distancia vinculadas a distintos

fines, donde estadisticamente predominan los desplazamientos al

2. En principio, desde los estudios sobre clases y estratos sociales se apela a una
movilidad social para clarificar fenémenos de ascendencia o descendencia so-
cioecondmica. En términos geogréficos, la movilidad residencial se relaciona
con la migracién y el consecuente cambio de vivienda por parte de una per-
sona o una colectividad. También con una perspectiva geogréfica, la denomi-
nada movilidad cotidiana se finca en los desplazamientos diarios y repetidos
que efectla la poblacién entre el lugar de residencia y un punto de llegada por
motivos de empleo o educacién, entre otros. Con respecto a este tipo, cabe dife-
renciar su naturaleza en funcién del contexto. En ese sentido, suele hablarse de
una movilidad (cotidiana) urbana o rural. Finalmente, es necesario distinguir una
movilidad a nivel corporal. En el campo de la discapacidad, la idea de movilidad
reducida se emplea para reconocer a sujetos que, derivado de una deficiencia
corporal, presentan dificultades para mover alguna extremidad, varias o incluso

todo el cuerpo.
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trabajo y al lugar de estudio (en ocasiones englobadas como mo-
vilidad obligada), aunque existen otras motivaciones: compras,
ocio, ir a comer, visitar a familiares y amigos, llevar o recoger a
alguien, realizar tramites, acceder a servicios médicos, entre otras

[Casado, 2008: 2].

Complementando lo anterior, la movilidad es una herramien-
ta para articular el territorio con respecto a los espacios de vida
(Cortés, 2012: 7), que son las esferas de la vida diaria, incluyendo
la vivienda, el trabajo, la educacién, la cultura y la salud (Ascher,
2005, cit. en Cortés, 2012: 9), entre otras. Visto de este modo,
la movilidad cotidiana no supone un simple hecho de desplaza-
miento y llegada a un lugar; revela trayectorias personales en el
territorio relacionadas con concretar necesidades o deseos de la
vida cotidiana (Gutiérrez, 2012: 68). Entonces, la movilidad en
el espacio geografico permea la experiencia humana en virtud de
que las necesidades, las obligaciones y los anhelos no pueden ser
resueltos en un mismo lugar.

En todas las definiciones enunciadas se hace patente el fac-
tor humano y social. Es asi porque la movilidad se concibe como
una orientacién que centra su atencion en dichos factores y en
su realidad. Se diferencia del enfoque del transporte y el transito,
que antes regia las discusiones sobre el desplazamiento humano,
cuyo interés versa sobre la infraestructura vial y los mecanismos o
medios de transporte. Desde luego, son apuntes forzosos, pero que
generalmente no reportan las realidades sociales en que se ejerce la
movilidad segin condiciones de pobreza, edad, género (Moctezu-
ma, 2003: 175) y discapacidad, entre otras variables.

La distincion radica en que mientras la movilidad es una ac-
cién o practica social en el territorio que tiene por mision lograr
el acceso a las necesidades productivas y reproductivas de las per-

sonas, el transporte es el componente mecanico y material, el me-
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dio que permite realizar la movilidad (Cortés, 2012: 7; Gutiérrez,
2012: 65; Rey y Cardozo, 2007: 401-402).°

Al ser lo social y lo mecanico dos elementos insoslayables del
desplazamiento en el seno de los estudios sobre movilidad, los me-
dios de transporte han sido analizados con vastedad. De tal guisa, es
posible distinguir entre dos grandes tipos de movilidad: la peatonal
y la que se despliega en algin transporte mecanico y motorizado
(Olivera 2006: 328). En el primero de los casos, el mecanismo or-
ganico por excelencia son las piernas. En el segundo, se trata de un
universo amplio de artefactos que van desde motocicletas, automo-
viles, trenes, microbuses, autobuses y otros similares que permiten
un desplazamiento de varias personas y objetos al mismo tiempo,
en extensiones geograficas mas largas y rapidas que las piernas.?

De manera intermedia, se sittian los dispositivos que funcio-
nan como extension o suplantacion de las piernas pero que, aun-
que son mecanicos, no son propiamente motorizados ni permiten

desplazamientos muy extensos; se trata de artefactos tan variados

3. En afios recientes se habla de un nuevo paradigma de la movilidad en el que
se le considera como un fendmeno que va mas alléd del desplazamiento fisico
humano. La movilidad se considera un rasgo fundamental de las sociedades mo-
dernas que involucra, ademas de personas, a los objetos, a las ideas y a la infor-
macién (Buscher y Urry: 2009: 99). Se consagran distintas formas de movilida-
des: fisicas de personas en distintas escalas y periodos, el movimiento de objetos
y productos, movilidades imaginativas por conducto del habla y de los medios
de comunicacién, movimientos virtuales en tiempo real via internet y movilida-
des comunicativas a través del contacto entre personas; por ejemplo, mediante
llamadas telefénicas o mensajes (Buscher y Urry: 2009: 101-102). Ademas de las
movilidades, adquieren notoriedad movilidades que son blogueadas por moti-
vos sociales, econdémicos, espaciales, politicos, culturales o personales, asi como
inmovilidades voluntarias o involuntarias, temporales (Blscher, Urry y Witchger:
2011: 4) o hasta permanentes. Abreviando, bajo este nuevo paradigma la movili-
dad, involucra lo cotidiano, lo esporadico, lo no recurrente y artefactos, materias,
energias, informaciones y productos como objetos de movilidad.

4. Aunque no corresponden con el tipo preferencial de las ciudades, algunas es-
pecies animales como caballos también pueden considerarse en el espectro de
los medios de transporte.
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como patines, patinetas, bicicletas y sillas de ruedas, entre otros.
Recientemente estos objetos y modalidades de movilidad han ad-
quirido gran prestigio en ciudades de todo el mundo. No obstan-
te, dentro de los estudios de movilidad contintian siendo topicos
emergentes al igual que el desplazamiento peatonal.

En contraparte, los medios de transporte mecanicos y mo-
torizados han sido epicentro de una gran atenciéon dentro del en-
foque de la movilidad. Entre ellos, probablemente el automévil
represente el medio que mas polémicas ha generado, debido a sus
caracteristicas y supuestos en términos sociologicos, culturales,
ambientales, urbanisticos, econémicos y politicos.

En efecto, el automovil particular como medio de transporte
privilegiado, se coloca entre el poder de la industria automotriz, las
politicas urbanas que lo alientan y los valores sociales circunstantes
en funcion de estatus, prestigio, distincion social, individualidad,
libertad, disponibilidad, velocidad y confort (Arango, 2010; Cebo-
llada; 2006; Gonzalez, 2013: 27, Moreno, 2013). Concomitante-
mente, el uso intensivo del vehiculo se ensambla con la estructura
territorial de las ciudades y las correlativas deficiencias de los sis-
temas publicos de transporte. De modo analogo, se estipula que la
dependencia al automoévil estd engranada en las caracteristicas de
la poblacién por cuestiones como la necesidad de transportar mer-
cancias y personas con alguna enfermedad o discapacidad (Gonza-
lez, 2013: 28-29).

Acorde con lo anterior, se asienta que los procesos actuales en
muchas metrépolis, caracterizados por la expansién difusa, el po-
licentrismo y la fragmentacion urbana, estan teniendo un impacto
significativo en las movilidades cotidianas dentro de las grandes
ciudades y metrépolis (Arango, 2010; Blanco et al., 2014; Donat y
Koch, 2015; Dubresson, 2002; Gonzalez, 2013; Gutiérrez, 2010;
Moctezuma, 2003; Moreno, 2013). Algunas de las vicisitudes

fincadas en estos fenémenos son: la orientacidon periférica de la
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vivienda de interés social debido a los costos mas bajos de sue-
lo, la descentralizacion industrial, la disolucién entre lo rural y lo
urbano, los procesos de segregaciéon y autosegregaciéon en virtud
del poder adquisitivo, la concentracién de actividades laborales,
educativas y recreativas en los centros de las ciudades, y la des-
concentracion poblacional de los mismos centros; todos, procesos
complejos y reticulados entre si.

Uno de los efectos que tienen estos fendmenos, como ya se
dijo, es la necesidad de una mayor utilizacién del auto particular
como respuesta a las deficiencias de las redes de transporte publico,
que no terminan por cubrir la demanda en metrépolis en expan-
sion (Blanco et al., 2014; Gonzilez, 2013; Moreno, 2013). Asi, las
consecuencias de no contar o no poder utilizar un automévil pro-
pio, se engarzan con la privacién y la exclusion laboral, educativa,
recreativa y con respecto a equipamientos y servicios orientados a
la reproduccion del hogar (Cebollada, 2006; Gonzalez; 2013).

De la discusién en torno de medios de transporte y estructura
urbana resalta el asunto de la exclusion citado en la literatura. La
conclusion de los autores es que el fendémeno adquiere distintos visos
preponderantes si se revisa desde el punto de vista de la movilidad
cotidiana y no Gnicamente como una situacion social y espacial
estatica (Jiron ef al., 2010: 31), desde un punto de vista locativo con
categorias residencial y barrial.

En concordancia, la exclusién contiene un acceso diferen-
ciado y desigual a medios de transporte y, por consiguiente, a
bienes, servicios y equipamiento de la ciudad (Jirén et al., 2010:
31; Ureta, 2008: 270; Olivera, 2006: 332). Socialmente implica un
debilitamiento de los vinculos sociales y de participaciéon en los
ambitos econdémicos, politicos y socioculturales (Olivera, 2006:
331). Al caracter espacial y de movilidad que se le atribuye a la
exclusion, es vital incorporar el conjunto de variables sociales

habitualmente ligadas a aquélla, como son las de tipo econémico,
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étnico, de género, de grupo etario, de ciclo de vida y de discapa-
cidad (Jirén et al., 2010: 40; Jirén y Mansilla, 2013: 2).

A partir de la relacion entre las condiciones sociales y espacia-
les, podemos cimentar una inteleccién mas integral del fenémeno
de la exclusién. En sintesis, se puede elaborar una conexién entre
los componentes sociales y simbolicos de semejante marginaciéon
y los de caracter espacial, ligados a la movilidad. En este tenor, los
estudios mas abundantes anudan la condicién de género con el
emplazamiento residencial, la movilidad cotidiana y la participa-
ci6én social en la ciudad.

Por otro lado, derivado de los intereses de esta investigacion,
deviene apropiado compulsar sucintamente, desde el enfoque de la
movilidad, la visién que da lugar al analisis de lo micro, lo subjetivo
y cultural (Urry, 2005, cit. en Gutiérrez, 2010: 2). La movilidad se
consagra de manera simultinea como un valor, un derecho, una ca-
pacidad, un hato de competencias o un capital espacial, segiin resume
Gutiérrez (2010) en referencia a diversos autores. En todo caso, el

sujeto o la colectividad se encuentran en el centro del analisis:

Desde un enfoque teleolégico, el viaje (materializado o no) des-
cribe una grafica de lugares en el territorio material “a partir”
de un espacio subjetivo, experimentado, del espacio del sentido:
realizar una necesidad (y/o deseo) de viaje describe, finalmente,
un espacio en red en el territorio. El estudio de practicas de via-
je desde un enfoque teleoldgico revela itinerarios subsumidos o
excluidos del analisis convencional, itinerarios que capturan el
sentido de la movilidad, y que también dotan de significado a la

grafica del espacio material de la movilidad [Gutiérrez, 2012: 69].
A partir de esta vision renovada de la movilidad, y sin que ello

suponga el fin del enfoque del transporte, se abren nuevas vertien-

tes de interpretacion y acceso a la compleja realidad que supone la
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movilidad cotidiana y urbana. De este modo, la movilidad engloba
mas que un periplo fisico; tiene impacto en la cultura, la sociabi-
lidad, la percepcion del entorno y del propio sujeto (Jensen, 2011:
1); por lo tanto, entra en juego la agencia y la creatividad del indi-
viduo (Hui, 2013: 890) dentro de cada travesia.

Desde una perspectiva clasica, la movilidad implica un con-
dicionamiento; se realiza porque se requiere cubrir una determi-
nada necesidad. Actualmente se admite (y se estudia) su ejecucion
por deseos y gustos asociados (Gutiérrez, 2012: 67), por ejemplo,
al ocio, a la recreacion, al deporte, al turismo, al senderismo o a
la simple caminata. En cuanto a la interaccidn, la movilidad in-
centiva el encuentro y la sociabilidad (Conradson y Mckay, 2007:
168; Lange, 2011: 100; Pellicer et al., 2013: 122), si bien efimera
y espontanea, con los desconocidos en “espacios en movimiento”

> (como los medios de transporte). Pue-

o en “espacios moviles”
den ser de reconocimiento, indiferencia, conflicto o incluso de
amistad.

A su vez, se pone en juego la intervencioén de lo corporeo por
mor de la activacién de los mecanismos de percepcion y sensibili-
dad: la vista, el oido, el tacto; lo que se traduce en el reconocimien-
to de aromas regulares, sonidos familiarizados, cruce de miradas.
Desdobla emociones hermanadas con la excitacidn, el cansancio,
el aburrimiento (Hui, 2013: 889), entre otras. Asi, la movilidad se
presenta como el encuentro con uno mismo; el “encierro” entre la
multitud a través de practicas habituales como el suefio, la musica,

la lectura o la meditacidn.

5. El tema indirectamente nos lleva a pensar sobre el significado del espacio fisico,
denotando por lo general cierta esteticidad y arraigo al subsuelo terrestre. Sin
embargo, una concepcién mas amplia puede llevar a pensar que los medios
de transportes publicos y privados, terrestres, maritimos o aéreos, también son
espacios sociales —en movimiento— ya que indican un uso social, acaecen en
su interior toda clase de relaciones sociales, se les dota de valor instrumental y
simbdlico, y se les significa.
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Por otro lado, se apela a su caricter vinculante con los espa-
cios, en el sentido de apropiaciéon o desapropiacién y significacion
(Pellicer et al., 2013: 122). Esta faz se halla relacionada primor-
dialmente con aquellos lugares de interaccion reiterada en los que
se cosechan fuertes lazos de arraigo como el ambito barrial. Los
espacios propios de la movilidad, fijjos y en movimiento (estacio-
nes, centrales de pasajeros y los propios medios de transporte), son
igualmente susceptibles de ser interpretados y significados por parte
del sujeto que los transita y los vive de modo mas o menos regular.

En este sentido, Blanco ef al. aseguran que la apropiacién del
territorio, en su doble dimensiéon (simbdlica y material), se con-
creta por medio de actividades cotidianas; el proceso también es
aplicable en las practicas que vinculan a los espacios propios de la
movilidad que incluyen, excluyen, condicionan, habilitan, inhiben
o potencian el uso de la ciudad (Blanco et al., 2014: 5). Sobre el
particular, de probada trascendencia para esta propuesta de estudio,

vale la pena citar en extenso:

El apego afectivo representa una suerte de “apropiacién existen-
cial”, donde se desarrolla un sentido de pertenencia con el lu-
gar a partir de una sensaciéon de interdependencia a partir de la
ocupacién fisica. En el plano de la movilidad, esta apropiacién
se relaciona con la percepciéon y valoracién de las practicas de
movilidad, por lo que las representaciones sociales asociadas a los
modos de transporte asumen gran relevancia. De esta manera,
la apropiacién, en didlogo con el campo de la movilidad, como
minimo debe considerar las inequidades en el acceso, uso, ocu-
paciéon y disfrute de las diferentes opciones de movilidad y, por
ende, de los lugares.... Sin embargo, el uso del término apropia-
ci6én también exige considerar los “desvios” en su uso del trans-
porte y el territorio, las “marcas” sociales, la revalorizacién, la

estigmatizacion... [Blanco et al., 2014: 7]
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Como se ha expresado, la movilidad constituye una fuente ex-
cepcional de experiencia, un modo de relacionarse, de conocer
e interpretar el contexto. Empero, no sélo representa un medio
para unirse con la ciudad y luego usarla, apropiarla y dotarla de
significados, segin los espacios que se recorran; la movilidad es,
consecuentemente, un hecho digno de ser valorado, lo mismo en
lenguaje material que simbdlico.

Sus espacios fijos (como las estaciones) y los moéviles (como un
vagbn de metro) se conforman como representativos de algo para la
persona que los utiliza. La movilidad y los espacios de la ciudad que
la misma consiente encadenar, guardan una diversidad de representa-
ciones individuales y colectivas. Dilucidar como ocurren dichos feno-
menos desde la perspectiva de quienes emplean silla de ruedas para su
desplazamiento habitual, es el objetivo fundamental del presente trabajo.

Un elemento posterior que se desea abordar con respecto al
concepto de movilidad es la nocién y las implicaciones de las escalas
geograficas. En principio, se diferencian del enfoque del transporte
en que se privilegian escalas a nivel de las ciudades, las metrépolis o
las megalopolis. En contraste, una mirada desde la movilidad geo-
grafica y cotidiana, sin perder de vista las graduaciones comentadas
arriba, debe remitir a aquellas escalas espacialmente mas acotadas
(esto es, el ambito barrial y el doméstico).

Dichos contextos son esenciales para comprender el paradig-
ma de la movilidad, que atiende a la dimension social y subjetiva,
en tanto deja de ser pensada Ginicamente como la que transcurre en el
terreno de los ambitos urbanos por medio de transportes motoriza-
dos. La movilidad a pie o en medios mecanizados, como la propia
silla de ruedas, tiene particularidades y dimensiones de analisis im-
portantes para comprender qué implica la movilidad en conjunto,
en el seno de las ciudades.

En el tema de la discapacidad el enfoque no es nuevo. Porcelli
et al. (2014) y Rattray ef al. (2008) han estudiado las denominadas
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micromovilidades, haciendo referencia a las complejidades que con-
centra el desplazamiento de estas colectividades en escenarios geo-
graficos reducidos a los que conducen a la escuela o a la vivienda.
Lo anterior retrotrae a una segunda nocion: la accesibilidad
(intimamente emparentada con la movilidad), sobre la que se desea
expresar algunas consideraciones. Hay que remarcar que la discapa-
cidad se encuentra fuertemente incrustada en la idea de accesibili-
dad, por lo que es apremiante dilucidar su contenido y sus relaciones

conceptuales.

ACCESIBILIDAD

A menudo se confunden los conceptos de accesibilidad y movilidad
cotidiana. Mas atin, dentro de la concepcidon de accesibilidad con-
curren diferentes posiciones que tienden a subrayar aspectos fisicos,
espaciales, materiales, tecnologicos, arquitecténicos y urbanisticos;
otras destacan la dimension social de la accesibilidad, y, finalmente otras
mas procuran un entrelazamiento de las dos anteriores.

Uno de los usos mas extendidos del concepto de accesibilidad
nos conduce a la “cualidad de los lugares, que remite a la facili-
dad para alcanzar desde cada uno de esos lugares un conjunto de
puntos significativos del territorio” (Levy, 2001, cit. en Blanco et
al., 2014: 43). Esta perspectiva espacial ha sido la que predomina,
pero han surgido otras que senalan que la accesibilidad depende
mas de las distancias a los medios de transporte, en tanto que éstos
son los que finalmente permiten acercarse a los bienes y servicios,
y no precisamente de las propias distancias entre el lugar de ori-
gen, como la residencia, a los lugares donde se encuentran dichos
servicios (Gutiérrez, 1988, cit. en Ramirez, 2003: 2). Para varios
autores las dos perspectivas son validas e indispensables en cuanto

que la accesibilidad involucra la aproximacién a los transportes y
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a los lugares que se desea alcanzar (Jirén et al., 2010: 42). La ac-
cesibilidad alude, pues, a la distancia y a un tiempo regulado por
los horarios en que se ofrece determinado bien o servicio (Rey y
Cardozo, 2007: 407).

En sintesis, existe otra definicién que pone el acento en los
aspectos de los espacios. La accesibilidad se entiende como las “ca-
racteristicas del urbanismo, la edificacidn, los medios de transporte,
los sistemas de comunicacién, el mobiliario y de todo aquello que
rodea a las personas y les permite su uso con la maxima autonomia
personal posible” (Rovira-Beleta y Tresserra Soler, 2009, cit. por
Garcia et al., 2015: 43). Esta Optica parece responder a los intereses
y las problematicas vislumbradas empiricamente en la movilidad
de quienes emplean silla de ruedas.

Ante un panorama conceptual polisémico (en especial sobre
la nocidén de accesibilidad) se ha optado por distinguir a la movi-
lidad como la cualidad que tiene el sujeto de desplazarse geograficamente;
y la accesibilidad como el conjunto de caracteristicas y propiedades de los
espacios fisicos, que tiene que ver con el modo en el que estan edificados, de
suerte que indican cierto grado de facilidad o de dificultad para recorrerlos,
entrar, permanecer, desplazarse y salir de ellos.

Evidentemente, las distancias entre residencia y lugares de
trabajo, educacidn, salud o recreacidn, abrigan una dimensioén de la
accesibilidad y la movilidad ineludible y que es generalizable a toda
la poblacion. Con todo, la accesibilidad, desde el punto de vista ar-
quitectonico y urbanistico, de los espacios y los objetos construidos
es un dilema al que se enfrentan grupos poblacionales especificos,
tales como personas con discapacidad, mujeres embarazadas, adul-
tos mayores, personas de talla corta e incluso ninos.

No es arriesgado columbrar que el espacio y los objetos tien-
den a ser edificados con base en concepciones corporales, senso-
riales y mentales que remiten a una pretendida “normalidad”, en

detrimento de las diferenciaciones organicas que forman parte de
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la diversidad social, pero que no siempre son reconocidas. Como
expresa Olivera, es necesario redefinir el concepto de accesibili-
dad, ya que se debe considerar la pluralidad social y la diferencia-
ci6én en la movilidad (2006: 332).

Esquematicamente, Olivera distingue: a) accesibilidad a la
ciudad, que puede ser a través de los medios de transporte. Como
espacios moéviles también son susceptibles de ser accesibles en ma-
yor o menor medida, dependiendo de sus caracteristicas materiales
(por ejemplo si un autobus cuenta con rampas y asientos espaciados
para quien emplea silla de ruedas); b) accesibilidad en la ciudad,
en las calles, las aceras y los espacios publicos en general; ¢) acce-
sibilidad a los edificios, sean publicos o privados y destinados a
cualquier actividad; por ejemplo, el trabajo o la educacidn; d) acce-
sibilidad al interior de los edificios, y ¢) accesibilidad a cada una de
las habitaciones, esto es, bafnos, recimaras, aulas de clases, oficinas
de trabajo, entre otros (Olivera, 2006: 332).

Cuando la accesibilidad arquitectdnica, urbanistica y ergon6-
mica es precaria o simplemente no esta contemplada, se presenta
una barrera. En la palestra de discusion las barreras se identifican
como ‘““los obstaculos que presenta el entorno construido tanto en
lo arquitecténico como en lo urbanistico, para la libre movili-
dad y la total accesibilidad a los espacios” (Bojorquez, 2006: 44). La
consecuencia de las barreras es que, para determinadas colectividades
mencionadas parrafos arriba, las travesias o los desplazamientos son
imposibles, sea un espacio urbano abierto, un edificio o un trans-

porte (Olivera, 2006: 327).

LA NOCION DE DISCAPACIDAD EN CIENCIAS SOCIALES

En la actualidad existe un amplio consenso académico sobre la

existencia y confluencia contemporinea de distintos enfoques de
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la discapacidad, entre los que subyacen el médico y el social. El pri-
mero, denominado en extenso “médico-rehabilitador”, hunde sus
raices en los siglos xvII1 y X1x, cuando ocurrieron adelantos en la
medicina y en sus diversas ramas (ortopedia, psiquiatria, psicologia
y rehabilitacion).

Algunas de las criticas nodales en torno de este esquema versan
sobre la hipotesis de que la discapacidad es un problema individual,
derivado de limitaciones organicas y por consiguiente, terrible e
irremediable (Oliver, 1990: 3). El papel de la medicina y sus mualti-
ples ramas ha sido, por lo tanto, la medicacion y el confinamiento
como sucede con la psiquiatria, restringiendo el tema a un asunto
personal o familiar (algo frecuente en la psicologia y en el trabajo
social), atenuando o disimulando las deficiencias con el desarrollo
de protesis y llevando el cuerpo a estindares aceptables de “norma-
lizacién” por medio de la rehabilitacion. Evidentemente todos estos
esfuerzos cientificos y técnicos no son el principal problema, sino la
individualizacién y la despolitizacion del tema, en consonancia con
las politicas asistenciales que imperan en muchos paises.

Remitiendo a la dualidad de lo normal y lo patolégico pro-
puesta por Canguilhem (1971), es prudente mencionar que la dis-
capacidad esta fuertemente asociada con nociones de enfermedad,
patologia y anormalidad. Las estructuras corporales, mentales y sen-
sitivas, alejadas del parametro de lo que se considera normal en un
sujeto desde el punto de vista médico y estadistico, tienden a ser en-
lazadas con cierta desviacion. Tal yuxtaposicion referida a lo normal
y lo patologico tiene sentido explicativo segin la vision del modelo
médico y rehabilitador de la discapacidad (Vazquez, 2015: 114).

De hecho, como lo explicara Foucault (1978), aunque no se
refiriera precisamente al tema de la discapacidad, este fenémeno
ha implicado pasar de las descripciones y las clasificaciones de lo
normal y lo patologico, a la prescripcion, que en este caso indi-

ca cobmo deberian ser los cuerpos. Es asi como la medicina y sus
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ramas, segun se ha explicado, se han dado a la tarea de desplegar
tratamientos y técnicas heterogéneas que permitan acercar al sujeto
a un estindar de normalidad del cuerpo. Este posicionamiento,
aun vigente hoy, fue el dominante hasta mediados del siglo pasado.

En efecto, la ruptura con el enfoque médico se da en las dé-
cadas de 1960 y 1970, permeadas por la crisis del llamado Estado
de bienestar en diversos paises y por el consecuente advenimiento de
movimientos sociales conformados por la poblacién afroamericana,
los estudiantes, las organizaciones pacifistas, las mujeres, los am-
bientalistas y la poblacién con identidades sexuales distintas a las
heterosexuales. En esa época también se puede observar la irrup-
cién de movimientos de personas con discapacidad, especialmente
en Estados Unidos e Inglaterra (Brogna, 2009: 15); aunque no tu-
vieron el mismo reconocimiento en la memoria colectiva y en las
investigaciones sociales.

Conceptualmente, uno de los pilares mas importantes en el mo-
vimiento de personas con discapacidad, es el manifiesto de denuncia
sobre la exclusion, elaborado en la década de 1970 en Inglaterra por
la Union of the Physically Impaired Against Segregation (up1as). En
su definicién se puede descubrir la distinciéon que existe entre el

deterioro fisico personal y el contexto:

Es la sociedad la que discapacita a las personas con danos fisicos. La
discapacidad es algo que se impone sobre nuestras deficiencias, por
la forma en que nos sentimos innecesariamente aislados y excluidos
de la plena participacién en la sociedad. Por lo tanto, las personas
con discapacidad son un grupo oprimido en la sociedad. Para enten-
der esto, es necesario comprender la distincién entre el impedimen-
to fisico y la situacién social, llamada “discapacidad”, de las personas
con tal impedimento. Por lo tanto, definimos el impedimento como
la falta de una parte o la totalidad de una extremidad, un 6rgano

o un mecanismo defectuoso del cuerpo; y la discapacidad como la
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desventaja o restriccidn en la actividad causada por una organizacion
social contemporinea que no toma en cuenta a las personas con
impedimentos fisicos y las excluye de la participacion en la corriente

principal de las actividades sociales [upias, 1975: 14].°

El valor del cambio conceptual reposa en postular que la condi-
ci6n de deficiencia, ya sea bajo tesituras intelectuales, sensoriales o
fisicas, avala social e ideologicamente la discapacidad, reconocida
como una forma particular de opresion con similitudes a las ejerci-
das sobre mujeres, grupos étnicos, lesbianas y gays (Abberley, 1987:
7; Barnes, 2012: 14).

De manera articulada a los movimientos de personas con disca-
pacidad, una estela importante de socidlogos de Inglaterra (y poste-
riormente en Estados Unidos) se dio a la terea de comenzar una pro-
funda reflexion tedrica sobre la discapacidad (Barnes, 2013; Barnes
y Mercer, 2004; Barton, 2009; Barton y Oliver, 1997; Shakespeare,
1996). El antecedente de la upias fue acogido por Mike Oliver, so-
cidlogo inglés de adscripcion marxista (Barnes y Mercer, 2004: 3),
para fundamentar el “modelo social” considerado un proyecto aca-
démico de investigacién emancipadora (Oliver, 1997). Ademas de la
influencia de la UP1AS, ese enfoque ha abrevado de acercamientos y
discusiones con los extensos trabajos de Foucault y Canguilhem, y de
las teorias microsociologicas de la desviacion, el etiquetamiento y
el racismo, asi como de las teorias feministas. En la época contempo-
ranea también ha habido un acercamiento con la teoria poscolonial.

Después de mas de 40 anos de reflexiéon y activismo politico
se han desarrollado una gran cantidad de enfoques en el seno del

“modelo social” (Lang, 2007: 2), el cual, en general, se encuentra

6. Traduccién propia. Si bien en principio se traté Unicamente de personas con
deficiencias de caracter fisico (motriz); paulatinamente la argumentacion se fue
trasladando a personas con otro tipo de insuficiencias que también estaban ex-
perimentando discapacidad.
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institucionalizado. Actualmente existen revistas, catedras, congresos y
posgrados en diferentes universidades del mundo y las investigacio-
nes abarcan una multiplicidad de temas donde el “modelo social”
se ha perfilado como un esquema teérico prolifico y con ingente
capacidad explicativa. Las perspectivas de analisis se localizan lo
mismo en un nivel estructural que en el de interaccioén cotidiana.

En el primer caso, la dimensiéon social de la discapacidad se
vislumbra en el estudio de los procesos historicos, las relaciones in-
ternacionales, las leyes, las politicas, la distribucién demografica de la
poblacion, el papel de la economia y los esquemas culturales que in-
tervienen en la produccién y la reproduccion social de la discapacidad.

En el segundo caso, la investigacion se centra en el abordaje
de las interacciones cara a cara, en las que se hacen patentes de
manera cotidiana los fendmenos de exclusiéon y de discriminacion,
el estigma, el etiquetaje, la respuesta del sujeto ante su condicion, el
papel de la familia y los ambitos comunitarios o institucionales,
ademas de las barreras de comunicacion, las actitudes negativas, los
procesos de inclusion y el impacto concreto de la estructura social
en la vida de las personas. Asimismo, la institucionalizacion del
enfoque se sigue apreciando en la adopcidén y el debate de los pos-
tulados teoricos por parte de organizaciones de la sociedad civil en
distintos paises. En este sentido, actualmente también se habla de
un modelo de derechos humanos, cuyo proyecto es sobre todo ins-
titucional, ligado a la Convencién Internacional de los Derechos
de las Personas con Discapacidad y a un enfoque biopsicosocial
desde la Organizaciéon Mundial de la Salud (oms), con el que se

trata de integrar las dimensiones médica y social.’

7. No obstante, diversos posicionamientos criticos sostienen que en realidad el
modelo de la oms constituye una versién renovada del antiguo enfoque médi-
co-rehabilitador. Frente a este panorama, aqui se opta por el enfoque social y
critico de caracter tedrico en términos socioldgicos (el cual ha sido expresado
parrafos arriba) y geogréficos (dimensién que se abordard més adelante).
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ESPECIFICIDADES DE LA DISCAPACIDAD FISICA Y EL USO
DE SILLA DE RUEDAS

Llegada la discusion a este punto, parece obligatorio tratar de explicar
brevemente qué se entiende por discapacidad fisica. Sin la intencioén
de efectuar una descripcidn o un anilisis profundo del cuerpo, la en-
comienda es cardinal por tres motivos: primero, porque no se puede
dar por entendida una constitucién corporal y social que no ha sido
conceptualizada con antelacion y que se maneja a lo largo del pre-
sente documento. Segundo, porque es de caracter perentorio hacer
la distincion respecto de las demas discapacidades. Por lo demas, al
describir sus particularidades se otorga operatividad al concepto.

La denominada discapacidad fisica o motriz representa una rea-
lidad corporal y social. Ha sido objeto de conceptualizacidn tanto
en el campo de la medicina como de las ciencias sociales. Dada la
orientacion del presente trabajo, la meta no consiste en reproducir
textualmente una descripcién sistematica y profunda de las condi-
ciones corporales, segtin se detalla en la c1F propuesta por la oms en
2001, bajo la insignia del enfoque biopsicosocial. Por el contrario,
la intencién es enunciar los elementos corporales elementales y
vincularlos con su significado social.

Un punto de partida puede ser la recuperacion del concepto
de discapacidad (fisica) de la upias descrito al inicio del presente
capitulo. En él se bifurca la discapacidad entre la condiciéon cor-
poral a partir de no contar con algtin érgano del cuerpo, o que no
funciona como se esperaria, por un lado, y la desventaja o restric-
cién social en torno de personas con estas deficiencias fisicas, por el
otro. Visto de modo integral, la deficiencia se afinca como la base
ideoldgica de la discapacidad.

Siguiendo este orden argumentativo, a pesar de que existe
una multiplicidad de situaciones corporales, las deficiencias, grosso

modo, suelen clasificarse en intelectuales, psicosociales, sensoriales
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(que abarcan principalmente la vista y el oido)® y fisicas o motri-
ces.” Es imperativo acotar que algunas deficiencias son temporales,
mientras que otras, la mayoria de acuerdo con las estadisticas, se
presentan de manera permanente en la vida de las personas.

Por lo que toca a las deficiencias fisicas, una fractura puede ser
estipulada como temporal mientras que la falta de funcionamiento
o la pérdida de una o varias extremidades es identificada como
deficiencia permanente. En consecuencia, no poder caminar por
un determinado periodo puede implicar una condicién temporal
de discapacidad ante la falta de medidas de accesibilidad e inclu-
s16n social que existan en los sitios regulares de socializacién de la
persona.

Siempre sera importante conocer qué ha dado lugar a una de-
ficiencia, puesto que permitira interpretar las trayectorias de vida
y las experiencias. En resumen, se distingue entre deficiencias que
son originadas por alguna situacion prenatal o durante el parto, y
deficiencias que se desarrollan debido a alguna enfermedad durante
la vida de la persona, por accidentes o por causa del proceso de
envejecimiento durante el cual las funciones sensoriales, mentales
y motrices se ven afectadas. La conclusion que se desprende de lo
anterior es que no tiene el mismo significado ni el mismo impacto
nacer con alguna deficiencia, que adquirirla en algin momento
de la vida.

Corporalmente, los niveles de afectacidn tienden a variar de
modo ostensible. Una deficiencia fisica abarca desde situaciones en
las que el cuerpo se torna incompleto fisicamente por la falta de
una o varias extremidades, hasta contar con todas las extremidades,
pero manifestar dificultad de movimiento en alguna regiéon o en
todo el cuerpo (en casos de cuadriplejia). Para la hipotesis que nos

ocupa, no toda deficiencia fisica conlleva la utilizacion de silla de

8. Algunas definiciones afladen el olfato y el gusto.
9. Véase: http://www.cndh.org.mx/Discapacidad_Tipos.
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ruedas para el desplazamiento de la persona; depende del tipo y
grado de afectacién corporal.

Los casos en que se utiliza silla de ruedas presentan cuatro
elementos decisivos: a) la silla de ruedas deviene en una extension
del cuerpo que permite la movilidad de la persona; por eso puede
definirse como un tipo de instrumento para la movilidad. Otros
mecanismos pueden ser los propios pies y toda clase de objetos
mecanicos o motorizados. La singularidad aqui es que la silla de
ruedas se instala como un factor que reemplaza en buena medida a
los pies, por lo menos para desplazarse; b) la silla de ruedas concede
una relativa autonomia en cuanto a la movilidad de las personas;
¢) parte de la autosuficiencia depende del nivel de afectacion de la
deficiencia, st hay presencia de multiples deficiencias y también del
contexto socioespacial, y d) las sillas de ruedas no son idénticas.
Los modelos y los tipos existentes develan atributos sociales, eco-
némicos, politicos y urbanisticos que deben ser tomados en cuenta
si se busca el discernimiento de las movilidades cotidianas y las
representaciones del mundo.

En este tenor se estipula adecuado trazar algunas premisas.
En principio, los costos de los distintos tipos de sillas de ruedas se
ubican en un amplio margen. Por lo tanto, la eleccion de ese arte-
facto expresa en muchos casos, de manera indiciaria, la condicion
econdémica de la persona y su adscripcién a determinado estrato
social. Sin embargo, la relacion entre silla de ruedas y estrato so-
cloeconémico no es mecanica.

Por otra parte, la relacion sujeto-objeto (persona-silla de rue-
das) puede ir mas alla de un uso instrumental. Dada su importancia
para la vida de las personas, puede ser objeto no sélo de distincion
social conforme a su calidad y su precio, sino, de manera paralela,
de apreciacion simbdlica. Constituye, en tal tenor, una sustitucion
relativa de los pies transformandose en parte fundamental de la

vida de las personas.
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LA DIMENSION ESPACIAL DE LA DISCAPACIDAD

Hace cerca de cinco décadas Lefebvre despleg6 su teoria del espacio
a través de una serie de postulados que modificaron radicalmente el
modo de entenderlo. Aseverd que no se trataba de un contenedor
en el que se guardase una coleccion de objetos (1968, 87). Tradu-
cido asi, dificilmente puede ser concebido como una realidad geo-
grafica pasiva o un medio geométrico vacio (Lefebvre, 1968: 133).
Por el contrario, en una suerte de relacion dialéctica, el espacio
es socialmente producido y al mismo tiempo desempena un papel
tundamental en la produccién de relaciones sociales.

Bajo dicha perspectiva, tanto los actores econdémicos y pri-
vados como el Estado desempenan un papel fundamental en la
organizacidn del espacio. Cuando adquiere una connotacioén urba-
na, este espacio no puede ser entendido nada mas como el espacio
historico en el que se alojan los medios de produccién, sino que
se instituye como un producto mas que se configura asi por tener
valor de uso y valor de cambio, exactamente como lo identificara
Lefebvre (1974) y otros autores con preocupaciones similares (Cas-
tells, 1971; Harvey, 1973; Topalov, 1979).

Al desentrafar su supuesta ideologia en términos de natura-
lidad y neutralidad por cuanto es objeto de apropiaciéon y mercan-
tilizacién en el desarrollo del capitalismo, la mirada instrumental
del espacio abrid diversas sendas de investigacidn tedrica y em-
pirica que contintan produciendo discusiones hasta la actuali-
dad. En este sentido, interesa subrayar la influencia de la teoria
critica del espacio en la geografia de la discapacidad. Entendida
como parte del “modelo social de la discapacidad”, esta geografia
particular se ha cultivado desde la década de 1980 en el ambito
anglosajon, nutriéndose tanto de la geografia radical-marxista,
como de algunos postulados importantes emitidos por Lefebvre y

otros autores con inquietudes parecidas e inscritos en la llamada
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Escuela Francesa de Sociologia Urbana (desarrollada en la segunda
mitad del siglo xx).

En primer lugar, debe reconocerse que practicamente desde
las definiciones de la upias y del “modelo social”, hasta los re-
cientes modelos alternativos de la discapacidad se vislumbra un
aspecto arquitectonico, urbanistico y ambiental en la produccion
de discapacidad. En especial, se trata del espacio que constituye la
ciudad (aunque no exclusivamente), ya que la gran mayoria de los
estudios se han centrado en este tipo de lugares."

En segundo lugar, se observa el desarrollo de trabajos tedricos
y empiricos sobre diversos temas, incluida la movilidad y la acce-
sibilidad, donde no s6lo se reconoce que el espacio es un elemento
constitutivo de la discapacidad, sino que se le analiza de manera
deliberada, especialmente con una perspectiva geografica. El inte-
rés se ha centrado en la produccion social de barreras en entornos
de interaccion cotidiana y en la constitucion de espacios fisicos y
sociales de internamiento, con ejemplos claros como los psiquiatri-
cos y las llamadas “escuelas especiales”.!?

En general, el énfasis se ha puesto en los procesos socioespa-
ciales que reproducen desigualdades (Kitchin y Wilton, 2000: 62)
o, como sefialan Chouinard et al., en las expresiones espaciales de
la exclusion y la discriminaciéon que experimentan muchas per-
sonas con discapacidad (2010: 1). Visto de esta manera, y reto-

mando las ideas principales de Lefebvre, el espacio no puede ser

10. En particular el “modelo biopsicosocial”y el “modelo de la diversidad funcional”.

11. Del total de trabajo revisado previo a a la escritura de este capitulo, dos tercios
sefialan directamente a las ciudades y dreas metropolitanas como la dimensién
socioespacial de anélisis, sin considerar a los estudios internacionales, nacio-
nales o al interior de instituciones (escuelas, oficinas de gobierno, empresas y
hospitales principalmente) que suelen estar enfocados en las ciudades.

12. Aqui, ademas del didlogo con las teorias criticas del espacio, también se aprecia
la influencia y discusién con los aportes de Foucault en relacién con el estudio
de los espacios sociales e institucionales de confinamiento.
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pensado como un contenedor pasivo. Por el contrario, el modo en
que se organiza socialmente resulta esencial en la produccién y la
reproduccién de contextos urbanos que refuerzan la marginacion
de personas con deficiencias (Kitchin, 1998: 344; Imrie y Wells
1993a, cit. por Gleeson, 1996: 393).

Al mismo tiempo, vale tomar en cuenta a Chouinard et al.,
cuando afirman que la exclusion y la discriminacién se experi-
mentan por igual tanto en espacios publicos como privados (2010: 3).
Calles, plazas y medios de transporte, inmuebles publicos y privados
(considérese también a las viviendas) presentan barreras o son
espacios institucionalizados de la separacidn, el encierro y también,
muchas veces, del hacinamiento.

Desde luego dichas espacialidades no son naturales; en reali-
dad su origen es social e ideologico. Identificar y discutir las practi-
cas de los actores involucrados especificamente en el despliegue de
esos espacios también ha sido parte de las tareas de la geografia
de la discapacidad. En ese sentido, el Estado se torna central en
la gestion del espacio, derivado de su participacion en la planifi-
cacion, disefno, construccion y regulacidon de practicas socioespa-
ciales (Jackson, 2003: 40, 41). Evidentemente, en la actualidad los
actores privados también desempefian un papel fundamental en
el crecimiento y el disefio de las ciudades, por lo cual comparten
responsabilidad.

No obstante, si se desea reducir la escala de abstraccion, es
factible considerar que tanto el Estado como los agentes privados
(como las empresas inmobiliarias), considerados los principales
gestores de las ciudades, se encuentran representados a su vez por
especialistas y profesionales del espacio, tales como urbanistas y
arquitectos, entre otros. Al respecto, cabe remitirse nuevamente a
Lefebvre (1968), quien senala que el urbanismo se consagra como
una técnica funcionalista e ideoldgica del espacio que responde a

intereses instrumentales.
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Las distintas morfologias urbanas excluyentes, por sus barre-
ras fisicas, resultan de las practicas de un urbanismo que expresa
relaciones desiguales y miradas hegemonicas sobre como concebir
y materializar el espacio. En consecuencia, las ciudades emergen de
una mayoria denominada normo-visual, normo-auditiva, normo-
intelectual o normo-erecta, que proclama su habitat a partir de
esas suposiciones. De este hecho se desprende que comtnmente
se omitan medidas de accesibilidad necesarias para la estancia y la
movilidad de sujetos que permanecen al margen de las visiones de
actores publicos, privados y profesionales encargados de gestionar
los espacios y los sistemas de transporte en las ciudades.

En cierto modo, como asevera Imrie, lo que esta en el fondo
del asunto son los distintos valores y maneras de concebir y mate-
rializar el espacio (1998: 130) desde la practica profesional. Visto
asi, el problema del espacio se reinstala en el mundo de lo social:
lo politico, lo econémico y lo simboélico. En consecuencia, como
sefiala Gleeson, la construcciéon de espacios mas inclusivos desde el
punto de vista material, sélo es parte de un proceso social de cam-
bio mas amplio (1999b: 115, cit. por Imrie, 2001: 235) en relacién
con los marcos juridicos, las politicas y los procesos culturales.

En suma, de acuerdo con la mirada geografica de la disca-
pacidad, se sugiere la recuperacién del enfoque critico del espacio
inaugurado por Lefebvre, al considerar que no puede concebirse
como un contenedor natural ni homogéneo: su organizacion y la
producciéon de barreras resulta de determinadas concepciones y
practicas sociales. En este sentido, las barreras del entorno y las
practicas espaciales ligadas a la exclusion de ciertas colectividades,
develan la concepcidn del espacio producido por los actores cen-
trales en su organizacién: los agentes econémicos privados y el
Estado, fincados en practicas espaciales emplazadas por el urbanismo

y la arquitectura.
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LA DIMENSION TEMPORAL DE LA DISCAPACIDAD
¢UNA BARRERA INVISIBLE?

Luego de discutir como es que de manera entrelazada los procesos
sociales y espaciales explican la emergencia de condiciones de disca-
pacidad en la que viven personas con diferentes tipos de deficiencias,
es pertinente proponer la introduccién de una dimensién mas para su
comprension: el tiempo. Esta justificacion y su proposicion se basa en
la idea generalizada en las ciencias sociales acerca de la imposibilidad
de comprender la vida social fuera de un marco espacial y temporal de
manera simultinea (entre otros: Berger y Luckmann, 1968; Castells,
1971; Elias, 1989; Higerstrand, 1970; Harvey, 1990; Harvey, 1994;
Wallerstein, 1991). Si se entiende que la discapacidad surge de la rela-
cién de determinado sujeto con la sociedad-espacio donde éste desa-
rrolla su vida, cabe preguntarse si también se ubica en una dimension
temporal. La respuesta parece obvia. Bajo estos supuestos basicos es
posible estipular que la teoria social de la discapacidad requiere discu-
tirse con respecto al tiempo; se trata de una tarea pendiente.

El enunciado inicial que guia la exposiciéon en adelante es
que el tiempo se constituye como una barrera también socialmen-
te estructurada que se articula con el espacio y con la sociedad
para contribuir a producir y reproducir las condiciones de disca-
pacidad.”” Para desarrollar esta premisa, se retoman determinados
aportes de las ciencias sociales sobre el tiempo, buscando vincu-

larlas con diversos estudios que han pretendido problematizar las

13. Considerando que el término discapacidad abarca una multiplicidad de con-
diciones mentales, sensoriales y motrices, es evidente que el desarrollo de una
propuesta conceptual con respecto al tiempo, rebasa los objetivos del presente
trabajo. Las reflexiones aqui vertidas estdn pensadas especialmente en disca-
pacidad fisica y més concretamente en relacién con quienes emplean silla de
ruedas. Por lo tanto, la intencién es establecer un marco de anélisis susceptible
de ser confrontado con el trabajo de campo sobre las experiencias de movilidad
y accesibilidad de la poblacién en cuestion.
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nociones de tiempo y discapacidad. Finalmente, el objetivo es es-
tablecer un esquema que module las dimensiones social, espacial y
temporal de la discapacidad.

Para comenzar, no resulta novedoso ni comprometedor sefia-
lar que el tiempo tiene implicaciones sobre nuestras vidas, lo cual
aplica si se tiene o no discapacidad. Al igual que cualquier sujeto,
la vida de quien tiene alguna deficiencia se rige por un tiempo
mecanizado, teniendo al reloj como su simbolo mas notable. Asi-
mismo, el tiempo, entendido como una suerte de marco omnipre-
sente (Elias, 1989: 32), parte de la estructura social, es aprehendido
por los sujetos con discapacidad. Esta introyeccidn les sirve como
mecanismo de orientacién para el despliegue de sus actividades
cotidianas.

No obstante, si el tiempo parece ser un marco que abarca la
experiencia humana, que se aplica por igual y no distingue entre
personas, entonces cabe preguntarse cuiles son las especificidades
con respecto a quienes tienen discapacidad, si es que existen. Si-
guiendo a Robertson, el sujeto con discapacidad posee una relacion
particular con el tiempo (2015: 8) y el espacio. Desde su postura,
la discapacidad supone un desafio a la normativa del tiempo, en
el sentido de que existe una falta de ajuste. Esto no significa que
las personas con discapacidad vivan fuera del tiempo,' sino que los
tiempos de la vida social no concuerdan con su condicidn, sus posi-
bilidades y su realidad.

Cuando la discapacidad emerge, en el marco de transforma-
ciones en la vida de la persona también se producen implicaciones
importantes sobre el tiempo. Retomando a Robertson, se abren
distintas temporalidades que antes no existian: el tiempo de diag-

nostico, el prondstico de tiempo de vida, el tiempo curativo con

14. Aunque se podria cuestionar la discapacidad intelectual donde el tiempo, al
parecer, tiene significados sumamente diversos, incluida la posibilidad de no
orientar la vida de las personas.
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respecto a los tratamientos, los tiempos de recaidas o la sensacion
de un futuro impredecible (Robertson, 2015: 3). En general, re-
mitir a la postura de Robertson, implica retomar tres discusiones
socioldgicas sobre el tiempo. En adelante se relaciona la discapaci-
dad con un tiempo social y percibido, un tiempo coercitivo y un
tiempo instrumental.

En primer lugar, remitiéndose a la nocién del tiempo social
y natural de Elias (1989), como lo hace el resto de la sociedad, las
personas con discapacidad oscilan entre ambos tipos. Si bien el
tiempo permea a la sociedad y a sus miembros, también es posible
argumentar que no es vivido de la misma manera. En considera-
cién al tiempo social que explica Elias (1989), éste es relativo en
funcion de las diversas maneras individuales y sociales que existen
de percibirlo. Piénsese, por ejemplo, si una hora tiene el mismo
significado para un adulto que para un nifio, o si la sensacién de un
mismo periodo cambia en virtud de lo que se estd haciendo: cuan-
do se trata de una actividad placentera o que genera desagrado.

La discapacidad se funda en una realidad corporal, mental o
sensorial especifica. Desde cualquiera de estas situaciones posibles, a
consideracién propia, el transcurso del tiempo adquiere una multi-
plicidad importante de matices, los cuales no son posibles de abarcar
en la presente exposicion. S6lo a modo de ejemplo, e incluso como
hipoétesis de trabajo, es posible argumentar que en casos extremos el
tiempo puede dejar de tener sentido, ser irrelevante, o bien, adqui-
rir significados totalmente distintos a los socialmente convenciona-
les para quien vive una discapacidad mental. Entonces, desde una
condicion de sordera, de ceguera o situacion en silla de ruedas, el
mundo, incluido el tiempo, posee acepciones particulares.

En segundo lugar, bajo la perspectiva del tiempo como un
elemento coactivo y coercitivo del que hablan Elias (1989) y Be-
nitez (2011), habria que extender la propuesta sefialando que re-

sultard mas rigido en determinados casos en que se vislumbren

72



condiciones de discapacidad. Dicha coercién se entiende mejor al
poner de relieve la cuestion de los ritmos actuales, caracterizados
por la aceleracion de la vida social, que a menudo propicia que el
tiempo se perciba como escaso y que la gente se sienta bajo una
presidn constante (Rosa, 2011: 14).

A su vez, son estos mismos ritmos sociales los que tienden a
excluir a quienes se tornan “lentos” o no “aptos” para desempenar
determinadas actividades que requieren ciertas habilidades fisicas,
sensoriales y mentales. De este modo, culminar la escuela a cierta
edad, llegar puntual al trabajo o efectuar una actividad laboral de
acuerdo con un cronémetro, puede tomar mas tiempo del social-
mente aceptado o esperado.

Finalmente, en tercer lugar, el tiempo se presenta como un
recurso en términos instrumentales. En apartados anteriores se
hizo referencia a Lefebvre y a su nocién material del espacio, en-
tendido como un recurso necesario para la produccién de riqueza;
algo similar se puede decir del tiempo. De hecho, en esta linea de
pensamiento, Harvey afirma que en las economias monetarias, en
general, el control sobre el espacio y el tiempo es fundamental para
obtener beneficios (1990: 251), incluidos los econémicos.

Ademais del control del espacio y el tiempo, como recursos
agotables y fundamentales para generar riqueza, también se requie-
ren sujetos y su fuerza de trabajo, haciendo referencia a la ter-
minologia de Marx. La intencién de participar en la vida social,
especialmente productiva, implica que se ocupen cuerpos con cua-
lidades especificas para llevar a cabo actividades con cierta destre-
za, rapidez y eficiencia.

La relacién entre discapacidad y tiempo, desde del desajuste
o la desigualdad, se ha vislumbrado a partir de lo que significa el
“tiempo productivo”, nocién explicitada por Pass (2014) y fuer-
temente vinculada con la mirada instrumental del tiempo. Segin

Postone, el tiempo de los individuos, apropiado por un agente, se
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consagra como el tiempo de trabajo fundamental para la produc-
cion de riqueza (1993: 37). En este sentido, Pass sostiene que las
economias capitalistas modernas son esencialmente economias del
tiempo (2014: 53). Asimismo, la productividad no sélo requiere
un margen de tiempo, sino también la utilizaciéon de una fuerza
humana con determinados atributos fisicos y mentales: un sujeto
desarrollando una actividad, bajo ciertos estandares de calidad, en
determinado lapso.

El problema con el “tiempo productivo” es que no todos los
individuos pueden incluirse en éste. De acuerdo con Pass, cuan-
do emerge una discapacidad, por ejemplo fisica, la posibilidad de
participar en el “tiempo productivo” se ve limitada; el sujeto es
excluido (Pass, 2014: 55). Este tiempo sugiere una estructura cor-
poral, psiquica y sensorial apta para el despliegue de trabajos con
menor o mayor cualificacién, que cominmente son requeridos en
tiempos cada vez mas reducidos. En las economias capitalistas la
maximizacién del tiempo es fundamental para generar riqueza."”
Por lo tanto, es prudente hablar de la rapidez y la eficiencia como
caracteristicas esenciales del “tiempo productivo”. La velocidad,
concretamente la aceleracion, es, como senala Rosa, una caracte-
ristica de las sociedades modernas (2011: 9), y el mundo productivo
parece ser su principal eje de propulsion.

En un mundo laboral caracterizado por la competitividad,
Pass afirma que para participar en el “tiempo productivo” se re-
quiere aprobar ciertas evaluaciones intelectuales y corporales que
hacen que las personas con discapacidad sean “agentes no produc-
tivos” (2014: 5). Aqui emerge la cuestion del sujeto y su cuerpo,

sus habilidades, sus destrezas y sus conocimientos que le permiten

15. Por ejemplo, las empresas evitan contener sus productos en stock por largos
periodos, ya que causa gastos adicionales. Del mismo modo, el incumplimiento
de entregas en “tiempo y forma” deriva en sanciones econémicas porque se
perjudica toda una organizacién productiva y comercial.
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o lo limitan efectuar de manera rapida determinada accioén, como
ejecutar una operacién en el trabajo, desplazarse o aprender cierta
informacion.

Esta problematica no es reciente. En el proceso de acumulacion
por desposesion, Marx (1974) relata que dentro de la legislacion de
finales del siglo xv (referente a los contingentes expulsados de sus
tierras y que a su vez no podian ser absorbidos por las manufactu-
ras) se estipulaba que los “mendigos viejos e incapacitados” debian
contar con una licencia para mendigar.

Ya en el siglo X1x, al ser el trabajo el motor del desarrollo capi-
talista, era necesario concebir sujetos autbnomos, eficientes y sanos
que pudieran cumplir una funcién especifica en el engranaje de la
produccién industrial (Finkelstein, 1981: 2-3); engranaje del que las
personas con discapacidad eran excluidas. De acuerdo con Ferreira,
estas vicisitudes entre el cuerpo y el desarrollo del capitalismo hun-
den sus raices en el proceso de consagraciéon de la modernidad; pro-
yecto fundado en ideales de libertad, racionalidad y progreso pero
que, simultaneamente, concibi6 el discurso de cuerpos eficientes,
sanos y econémicamente productivos (Ferreira, 2011: 6).

Desde el punto de vista productivo, esta relaciéon entre disca-
pacidad y tiempo, ligada a la economia y al capitalismo en especi-
fico, se presenta como punto de apertura hacia una discusion mas
general, en la que se explayen distintas modalidades de relacion
entre tiempo y discapacidad. Es asi porque la relegacion del sujeto
con discapacidad en relacién con el tiempo socialmente estructu-
rado no so6lo ocurre con respecto al mundo productivo, sino que se
presenta de modo holistico, permeando su existencia. Lo anterior
implica pensar en situaciones y contextos diversos como el acceso
a la educacion, la recreacidn, las artes, la salud, la participacidon
politica o a la movilidad geografica cotidiana.

En concreto, como se expresoé al inicio de este apartado, la in-

tencidn es dar un peso mas central al tiempo, al mismo nivel que los
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aspectos social y espacial, en la construccion de experiencias de dis-
capacidad. Que éste no sea empiricamente perceptible, no significa
que deje de tener ciertas utilidades sociales, que beneficie o perju-
dique a unos y a otros, que sea experimentado de diversas maneras.

Hasta aqui se ha esbozado un somero acercamiento a la dis-
capacidad desde una perspectiva temporal. Empero, si solo se le
observa desde ese punto de vista, se corre el riesgo de asumir una
posicidn en la que practicamente las condiciones sociales y espacia-
les del contexto desaparecen. Una comprensiéon mas holistica de la
discapacidad puede darse a partir de analizar simultineamente su
dimension social, espacial y temporal. Todo depende de lo que se
mire: por ejemplo, si la atencion esta centrada en los mecanismos
sociales que generan discapacidad, implicitamente se vislumbrara
una dimension espacial y temporal.

Por ejemplo, en los estudios realizados sobre discapacidad,
accesibilidad y movilidad, distintos trabajos constatan que debido a
la falta de accesibilidad en el entorno, las personas con discapacidad
tienden a recorrer distancias mas largas para hacer uso de deter-
minados servicios y, por lo tanto, emplear mas tiempo, dinero y
esfuerzo fisico (Casas, 2007; Red2Red Consultores; 2009; Taylor
y Jozefowicz, 2012). De este modo, se evidencia que la estructura
espacial de una localidad, especialmente de grandes dimensiones,
es proclive a tener repercusiones negativas en el tiempo de las per-
sonas con discapacidad. En consecuencia, es fundamental ensayar
una suerte de relacién conceptual entre sujeto con deficiencia, so-
ciedad, espacio y tiempo, como elementos interrelacionados en la
produccioén relativa de discapacidad.

En suma, la propuesta esbozada lleva a considerar que la con-
cepcidn del sujeto sano, eficiente y productivo y el sentido instru-
mental del espacio y del tiempo, estan pensados y alineados desde
una racionalidad vinculada con el caracter productivo que pre-

domina en las sociedades modernas. En este contexto, los sujetos
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cuyos cuerpos se encuentran al margen de cierta “normalidad” ya
sea fisica, visual, auditiva o intelectual, tienden a ser excluidos. Sin
embargo, no solo del ambito productivo, sino, de manera general
en las distintas esferas de la sociedad como la educativa, la politi-
ca, la familiar, la recreativa o la artistica, entre otras. Finalmente,
pensando en un tiempo-espacio social y subjetivo, como expresan
Elias (1989) y Harvey (1990), se sugiere que tales dimensiones son
aprehendidas, vividas y significadas. En este tenor, la teoria de las
representaciones sociales constituye una de las vias para captar di-

chos procesos.

REPRESENTACIONES SOCIALES

Hacer referencia al concepto de representaciones sociales implica
adentrarse en un profuso debate que recorre de manera transver-
sal a las ciencias sociales. En principio, se identifica su discusion
mas abstracta, acaecida en el campo de la filosofia, con autores
prominentes como Hegel, Heidegger, Lefebvre y Derrida, entre
otros. En segundo lugar, en relacidon con la nocién de representa-
c16n social como tal, se reconoce a Moscovici la revitalizacién de
este término que emerge a partir del examen de lo que Durkheim
llamo representaciones colectivas.

Este concepto, luego considerado en extenso como una teo-
ria no unitaria sino con distintas escuelas o enfoques,'® comenz6 a
elaborarse en la segunda mitad del siglo xx. En dicha época, se re-

conoce que los grandes cuerpos tedricos y explicativos dominantes

16. En términos generales se consideran dos dmbitos de anélisis: el cognitivo y el
simbdlico (Jodelet, 1986; Pefia y Gonzélez, 2008). En el primer caso el interés se
centra en los procesos psiquicos y cognitivos de aprehension de la realidad. En
el segundo, la atencidn se ubica en el estudio de la produccién de significados
sobre la realidad y su vinculo con el contexto social donde se inscriben e interac-

than sujetos y colectividades.
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en las ciencias sociales se encontraban en franca crisis, dando lugar
a un retorno vigoroso del sujeto, la subjetividad y los métodos de
corte cualitativo como alternativas para la comprension de lo social.

En ese contexto, la idea de las representaciones sociales
instalada en la psicologia social se nutrid, ademas de la critica a
Durkheim, de los trabajos de Thomas y Znaniecki sobre el cam-
pesinado polaco (Perera, 1999), del interaccionismo simbdlico de-
sarrollado por la denominada Escuela de Chicago, de la sociologia
de corte fenomenoldgico inspirada en Husserl y representada por
Schiitz, Berger y Luckmann, ademas de corrientes de la piscologia
asociadas con Freud y Piaget (Markova, 2000). Entrando en mate-
ria, en la definicidén inicial y ampliamente conocida, proporciona-

da por Moscovici, las representaciones sociales hacen referencia a:

Una modalidad particular del conocimiento, cuya funcidén es la
elaboracién de los comportamientos y la comunicacién entre los
individuos. La representacién es un corpus organizado de cono-
cimientos y una de las actividades psiquicas gracias a las cuales los
hombres hacen inteligible la realidad fisica y social, se integran
en un grupo o en una relacion cotidiana de intercambios [Mos-

covici, 1979: 17].

A partir de esta idea general sobre las representaciones sociales, que
el propio Moscovici acepta que es dificil encuadrar en un concep-
to, se desprende una serie de supuestos encaminados a dilucidar
los elementos que lo componen. En primer lugar, se distingue la
conjuncién entre los procesos psiquicos y sociales imbricados en las
representaciones sociales (Jodelet, 2008: 34); la produccién social
de conocimiento es aprehendida por el sujeto, o los sujetos, para la
comprension de la realidad (Jodelet, 1986: 472).

En segundo lugar, el conocimiento al que se hace alusion se

elabora socialmente y es espontaneo, de sentido comun. Incluye
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contenidos cognitivos, afectivos y simbolicos (Araya, 2002: 11),
mismos que se constituyen en la vida cotidiana por medio de las
experiencias, de la informacion, de las creencias y de las opiniones
que son recibidas y transmitidas (Jodelet, 1986: 473).

Este conocimiento surge en un contexto de intercambios co-
tidianos. Por lo tanto, tiende a ser relativamente compartido en el
marco de un grupo especifico o sociedad. De acuerdo con Herner,
las representaciones sociales permiten una aproximacién a la “vi-
sion del mundo” que las personas o los grupos tienen, en virtud
de que el conocimiento de sentido comun es el que se emplea para
tomar una posicion y actuar en cada contexto (2010: 152).

Para Moscovici las representaciones sociales se asimilan a las
teorias, en la medida en que se conforman por un cimulo de co-
nocimiento de sentido comun que sirve para ordenar y dar sentido
a alglin tema o circunstancia; son una serie de proposiciones que
permiten que las personas o las cosas sean clasificadas, descritas, y
explicadas (2000: 152).

En tercer lugar, tanto Moscovici (1979) como Jodelet (1986),
una de las principales continuadoras de la teoria del primero, sefia-
lan que las representaciones no son una mera réplica idéntica de la
realidad; una representacion social tiene cierta concordancia con lo
real, con lo exterior, pero no se trata de una reproduccién mental
fidedigna. En medio se desarrolla un espacio de negociacion, de
interpretacion, destacindose el poder creativo del sujeto (Pena y
Gonzilez, 2008: 328; Voelklein y Howarth, 2005: 435).

Aunado a lo anterior, se considera que las representaciones
tienen a la vez un caracter individual y social. Con ello se quiere
decir que no son homogéneas ni compartidas de manera gene-
ralizada por una sociedad o un grupo. Una representaciéon sobre
determinado objeto o suceso puede ser compartida en el interior
de una colectividad. Sin embargo, es necesario recordar que tam-

bién los individuos pueden interpretar y comportarse de manera

79



distinta en alguna situacion (Jodelet, 1988: 470). Entonces, incluso
dentro de un grupo bien definido es probable que una representa-
cién social no sea idéntica entre sus integrantes (Pifiero, 2008: 5).
En suma, las representaciones sociales son procesos psicosociales
dinamicos.

Asimismo, las representaciones, ya sea de caracter individual
o social, no son entidades monoliticas y estaticas; a tienden mo-
dificarse dependiendo de las experiencias ulteriores y de las cir-
cunstancias sociales. Se encuentran en un proceso inacabado de
construccién y modificacion (Rodriguez, 2003: 90).

Para Jodelet, en la produccién de representaciones sociales en-
tran en juego: a) un conocimiento, producto de informaciones, ima-
genes, opiniones y actitudes que refieren a; b) un objeto o una situa-
cién social determinada y; ¢ que son representados subjetivamente
por una persona o un grupo (Jodelet, 1986: 475). Desde luego, como
senala la autora, la representacién no se inscribe sobre una tabla rasa;
siempre hay algo preexistente (Jodelet, 1986: 490), es decir, expe-
riencias previas que van aportando en la construccion de una repre-
sentacion sobre determinado objeto o acontecimiento social.

Entonces, cuando las personas hacen referencia a circunstan-
cias que se clasifican, explican y evaltan, nos encontramos ante
una representacion social (Jodelet, 1986: 472; Araya, 2002: 11).
Es, en todo caso, una actividad humana y social que se efecttia de
manera ininterrumpida e inacabada.

Sobre el caracter social de las representaciones, los estudiosos
del tema indican que es una dimensién que interviene de distin-
tas maneras. En principio, regularmente se derivan de la creacion
colectiva a través de los procesos de comunicacidn e interaccion
social (Voelklein y Howarth, 2005: 13). En este sentido, se des-
prenden de los marcos de aprehensiéon que proporcionan los es-
quemas culturales, que refieren a la elaboracion y diseminacion del

conocimiento de sentido comun (Jodelet, 1986: 473).
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Asimismo, se conforman a partir de la ubicacién de las per-
sonas en posiciones y en pertenencias sociales (Jodelet, 1986: 473).
También se estipula que las transformaciones sociales son suscepti-
bles de ejercer influencia en la modificacion de las representaciones
sociales (Perera, 1999: 21), por ejemplo, cambios en las leyes, imple-
mentacion de politicas o conflictos sociales de distinta envergadura.

Otro aspecto social importante se vincula con la emergencia
de identidades (Jodelet, 2008: 49). Su conformacién se deriva, en
parte, de compartir ciertas representaciones del mundo. Si bien no
son determinantes en el sentido de que un grupo es un grupo y que
adquiere una identidad en virtud de que sus integrantes mantienen
ciertas representaciones relativamente similares, si es evidente que
influyen en su constituciéon (Araya, 2002: 32-33). Los sentidos de
pertenencia se consagran como plataformas que refuerzan la rela-
cién en el interior de determinado grupo, al mismo tiempo que
permiten comprender y vincularse como otras colectividades y la
sociedad en general (Ibafiez, 1994; Pifero, 2005).

En relacion con el contexto, es importante considerar las con-
diciones historicas, econémicas e ideologicas en que surgen y se
desenvuelven los grupos y los objetos de representacion. También,
elementos como las instituciones o las organizaciones con las que
interactiian los sujetos y los grupos, son necesarios en el estudio de
las representaciones (Perera, 1999: 21). Las posiciones y las perte-
nencias sociales hacen referencia, por ejemplo, a la adscripcién a
cierto estrato social o grupo cultural (Ibanez, 1994: 175). Aunque
este aspecto no es determinante, si influye en la conformacion de
representaciones sociales.

Resumiendo, de acuerdo con Araya, las representaciones son
sociales porque: a) emergen y se ven influenciadas por contextos
sociales especificos por medio de procesos de interaccién y co-
municacion; b) circulan a través del intercambio de saberes y de

la ubicacién de las personas en grupos y posiciones o pertenencias
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sociales, y ¢ por las funciones que cumplen, como dar sentido a
la realidad social y promover el desarrollo de identidades (Araya,
2002: 32-33). Sobre este tltimo tema, el de las funciones, es que se
desea ahondar someramente.

Para comprender el proceso de construccién de las represen-
taciones sociales, Moscovici (1979) alude a los procesos de objeti-
vacién y anclaje. El primero consiste en transformar informacion
abstracta en conocimiento concreto y material, permitiendo a las
personas y a los grupos condensar conceptos, clasificaciones, sim-
bolos e imagenes (Jodelet, 1986: 481) que llegan a ser puntos de
referencia compartidos acerca de un objeto o un suceso (Clémen-
ce, 2001: 88).

El anclaje refiere a la integracién cognitiva del objeto repre-
sentado a los esquemas de pensamiento y referencia preexistentes.
De este modo, se activa el bagaje cultural previo, incorporando
nueva informacién (Lerma, 2013: 234) e incidiendo en la forma-
cion de nuevas representaciones (Araya, 2002: 33-34). Asi, las ima-
genes y los significados del objeto de representacion ya constituido
pasan a formar parte de los conocimientos y las creencias del agen-
te (Clémence, 2001). Por ese motivo es que, como ya se expreso,
la representacion social no se inscribe sobre una tabla rasa; siempre
hay algo preexistente (Jodelet, 1986: 490).

A su vez, la dialéctica entre la objetivacion y el anclaje, articula
las tres funciones basicas de la representacion: a) funcién cognitiva
de integracion de la novedad, haciendo que lo extrano se convier-
ta en “familiar”; b) funciéon de interpretacion de la realidad, y ¢
y funcién de orientacidon de las conductas y las relaciones sociales
(Jodelet, 1986: 486). Sobre este asunto, relativamente consensuado
entre los autores, se profundizara en los siguientes parrafos.

Antes es importante seflalar que una de las criticas se centra
en la idea de que el anclaje y la objetivacidon constituyen procesos

puramente cognitivos. Quienes se han dedicado al estudio profundo
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de este tema consideran, por el contrario, que los dos procesos son
sociales y culturales (Voelklein y Howarth, 2005: 14). Mis atn,
ambos procesos explicitan la interdependencia de lo psiquico y lo
social (Jodelet, 1986: 480). Con respecto a las funciones, la prime-
ra se relaciona con la integracién de lo novedoso. En efecto, para
Moscovici la conformaciéon de representaciones sociales sugiere
que haya una “apropiacién”, esto es, una internalizacion del objeto
o la situacién (1979: 42) mediante su repeticidon que se domina y
pasa a formar parte de lo cotidiano.

En segundo lugar, la funcion de interpretacién se relaciona
con la posibilidad que brinda para entender y explicar la realidad
(Abric, 2001: 5), especificamente a través de la asignacion de sig-
nificados concretos a un objeto o circunstancia. Sea en tesitura in-
dividual o colectiva, intervienen como mecanismos de compren-
sidn, como instrumentos de interpretaciéon y de construccién de
significados compartidos en torno de un objeto (Jodelet, 2008: 53)
o una situacién. Como senala Moscovici: “Representar un objeto
es al mismo tiempo conferirle la categoria de un signo, conocerlo
haciéndolo significante” (1979: 42).

De este modo, cuando se estudian las representaciones so-
ciales es posible acceder a una constelacion de significados que el
sujeto o la sociedad confieren a un objeto localizado en su entorno
social y material (Jodelet, 2008: 52). El aspecto figurativo y sim-
bolico, consagrado en imagenes producidas y reproducidas en el
plano de la subjetividad esta estrechamente ligado con el desplie-
gue de significados.

Lo social nuevamente cobra relevancia en virtud de que los
significados atribuidos a una representacion se desprenden de la
utilizacidn de sistemas de codificacidn e interpretacién proporcio-
nados por la sociedad (Jodelet, 1986: 479) y su cultura. Para Araya,
lo anterior significa que la realidad social impone las condiciones

de interpretacidon por parte de los sujetos, sin que implique un
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determinismo. Asi, los esquemas socioculturales definen en gran
medida su lectura de la realidad. A su vez, los significados aluden
a la expresion de estereotipos, opiniones, creencias y valores sobre
lo que se representa y que suelen tener una orientacion actitudinal
positiva o negativa (Araya, 2002: 11; Herner, 2010: 152).

Empero, la funcidn de las representaciones no se inscribe tini-
camente en los esquemas de pensamiento, como si se tratara de ele-
mentos estaticos. Por el contrario, se reconoce ampliamente que las
representaciones presentan un caracter practico en virtud de que
hacen posible la orientacion y la accion del sujeto en el contexto
social de referencia (Jodelet, 1986: 470). Por una parte, permiten
a las personas orientarse en su mundo material y social (Wagner et
al., 1999: 95). En consecuencia, se establecen de manera cardinal
como sistemas de anticipaciones y expectativas (Abric, 2001: 6);
“predisposiciones a actuar” de los sujetos, en tanto guian la accidén
(Girola, 2012: 405). Por lo tanto, definen objetivos y procedimien-
tos para sus miembros (Jodelet, 1986: 470) en un marco social y
temporal. Es decir, permiten tomar decisiones a futuro, establecer
acciones o medidas en relaciéon con determinada circunstancia
social; de ahi su caricter anticipatorio. Al mismo tiempo, permiten
justificar las posturas o los comportamientos (Abric, 2001: 6) ante-
riormente desplegados.

De hecho no se asumen Gnicamente como guias del compor-
tamiento, sino que al mismo tiempo permiten otorgar un sentido
(Moscovici, 1979: 32) a lo que se hace y que puede ser evaluado
bajo una suerte de categorizacion dicotémica entre lo positivo y lo
negativo. Prescriben las posibilidades y los limites sobre la forma
en que se acttia en el mundo (Araya, 2002: 11).

Finalmente, la teoria de las representaciones no se encuentra
exenta de criticas. Posiblemente uno de los temas mas polémicos se
relaciona con el conflicto y las relaciones de poder. En efecto, una

lectura general de lo expuesto hasta ahora, indica que con base en
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las representaciones el mundo parece ser ordenado subjetivamente y
consensuado socialmente. Lo anterior implica generarse una ima-
gen bastante estatica de la teoria de las representaciones sociales
(Rose et al., 1995: 151). Sin embargo, debe recordarse que esas re-
presentaciones dependen de la adscripcidn social del sujeto y su po-
sicion en la economia, la cultura y la politica (Jodelet, 1986: 475).

Si las relaciones sociales estan permeadas por tensiones, en-
tonces las representaciones sociales no pueden ser distintas (Rose,
et al., 1995: 154). De estas afirmaciones se desprende que las re-
presentaciones sobre determinado objeto o suceso no son homo-
géneas; algunas veces pueden ser consensuadas pero otras tantas
divergentes o antagodnicas. Existen algunos temas, por ejemplo
sobre la politica, la religién, la sexualidad o el cuerpo, que son
susceptibles de encontrar mayor dificultad de armonia en las re-
presentaciones sociales. De acuerdo con Howarth, en el estudio
de las representaciones sociales es importante rescatar el papel del
conflicto con la finalidad de obtener una mejor comprensiéon de
los intereses que estan en juego y de las representaciones alterna-
tivas de grupos que se sittian en condiciones subalternas (Howarth
2005, cit. por Voelklein y Howarth, 2005: 21). La desigualdad en
torno de las representaciones permite identificar discursos ideolo-
gicos y la justificacion de relaciones sociales de poder. En suma, se
trata de aproximarse criticamente al examen de las representa-
ciones sociales.

Correlativamente también se abre la oportunidad de identifi-
car y comprender las representaciones de sujetos y grupos, ligadas
a la contraposicion en relacion con una representaciéon hegemoénica
sobre determinado tema (Voelklein y Howarth, 2005: 24). Desde
luego, las contraposiciones pueden establecerse entre grupos de-
finidos por criterios econdémicos, politicos o culturales. Algunas
representaciones pueden ser mas consensuadas mientras que otras

son mas consistentes con el disenso.
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TIEMPO, ESPACIO Y CIUDAD DESDE LAS REPRESENTACIONES
SOCIALES

El esquema tedrico expuesto en torno de las representaciones so-
ciales es sumamente amplio; permite abarcar una multiplicidad de
tematicas. En especifico, la ciudad, el tiempo, el espacio y la disca-
pacidad han sido objeto de estudio reiterado. Desde luego, intentar
resenar o plantear un “estado de la cuestiéon” supone una ardua
tarea que escapa a los alcances y objetivos del presente documento.
En cambio, el propdsito es plantear s6lo algunas relaciones concep-
tuales, apoyandose en determinados trabajos preexistentes.

En principio, cabe recordar, el espacio, el tiempo vy la socie-
dad en contextos urbanos se organizan como elementos entrela-
zados que en mayor o menor medida producen discapacidad. Se
trata, en conjunto, de una realidad externa y a la vez interiorizada
por las personas. Por lo tanto, cabe preguntarse: ;como compren-
de y de qué manera otorga significado la persona a esta realidad?
Se trata de una pregunta central para este trabajo, la cual concep-
tualmente se desea abordar desde la nociéon de las representaciones
sociales.

Este concepto, de larga data dentro de la investigacion social,
ha sido empleado en multiples investigaciones para el estudio de
la discapacidad. La mayoria de los trabajos han estado orientados a
comprender como se generan social y culturalmente las imagenes
en torno a la discapacidad a través, por ejemplo, de la television,
internet, la literatura, las relaciones interpersonales o las practi-
cas médicas y gubernamentales (Araya, 2007; Couser, 2005; Cruz,
2010; Esser y Rojas, 2006; Garland, 2005; Longmore, 2016; Paez,
2014; Pedraza, 2010; Rojas, 2012; Soto y Vasco, 2008).

De manera similar, otros autores han optado por perspectivas
antropoldgicas ligadas a las nociones de identidad/alteridad. Tam-

bién han acudido a enfoques socioldgicos en cuanto al estigma y
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el etiquetaje. En ambos casos la finalidad es dar cuenta de como
se producen y se reproducen socialmente signos, imagenes y dis-
cursos sobre el “otro”, el “diferente” o el “anormal” en términos
corporales y mentales.

En una suerte de operacién tedrica y metodologica inversa a
los estudios y enfoques citados en los parrafos anteriores (y de ma-
nera similar a otras investigaciones), en la propuesta planteada aqui
se intenta comprender las representaciones que del mundo social
generan las personas con discapacidad. En concreto, representacio-
nes sobre la ciudad (entendida como una condensacién social, es-
pacial y temporal) que producen de manera individual y colectiva
quienes utilizan una silla de ruedas y las personas que las apoyan, a
partir de sus experiencias cotidianas de movilidad y accesibilidad.

Con respecto al tiempo y el espacio, también existen trabajos
relevantes desde la perspectiva de las representaciones sociales. Por
un lado, haciendo referencia al contexto donde se producen éstas,
es importante considerar que se generan en un marco social pero
también espacial y temporal. A su vez, el tiempo y el espacio son
objetos recurrentes de las representaciones sociales. Segtin Harvey,
la representacidn que tienen las personas del espacio y el tiempo es
vital porque afecta decisivamente en la forma que interpretamos el
mundo y actuamos en ¢l (1990: 229).

En cuanto al estudio de las representaciones sociales sobre el
tiempo, es pertinente retomar el discernimiento de Elias, en el sen-
tido de que el tiempo se presenta simultineamente como un fe-
némeno fisico y natural externo al sujeto, pero también social, en
la medida en que es aprehendido, reflexionado y percibido (Elias,
1989: 22). Visto asi, el tiempo cumple con las caracteristicas para
condensarse en forma de representacién(es). En los estudios preexis-
tentes sobre el tema se identifica un interés por conocer las repre-
sentaciones sobre la historia (Liu y Hilton, 2005) o las experiencias

femeninas del tiempo (Pargas, 2010).
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Empero, desde una condicion de discapacidad, se sugiere aqui
que el tiempo adquiere matices particulares e importantes de co-
nocer, de acuerdo con experiencias individuales y representaciones
sociales. A través del enfoque de las representaciones sociales es
posible “extraer” los distintos modos de experimentar el tiempo
desde el punto de vista de una condicién de discapacidad fisica y
eso es importante para aportar elementos a la discusion mas general
sobre la dimensién temporal en el concepto de discapacidad que,
como se ha sefialado reiteradamente, ha sido poco estudiada.

Con respecto al espacio y las categorias afines, como el te-
rritorio, el estudio de las representaciones sociales se vincula no
s6lo con el marco tedrico propuesto por Moscovici (1979), sino
también, y de manera preponderante, con el esquema de Lefebvre
(1974). Parte de las diferencias entre sus ideas radica en que Mos-
covici despliega una teoria general de las representaciones sociales
sin hacer alusion especifica al espacio como objeto de las mismas.

Por el contrario, el objetivo explicito de Lefebvre es com-
prender los distintos modos de relacionarse y de concebir el es-
pacio. También se diferencian por las disciplinas de adscripcion:
psicologia social en Moscovici, v filosofia y sociologia urbana en
Lefebvre. En este sentido, lo que hace comparables a ambas pers-
pectivas es la utilizacidn de la palabra “representaciéon”, aunque en
cada caso adquieren un significado distinto. Ademas, mientras que
en Moscovici emerge una vision neutral de las representaciones
sociales, incluso criticada, en Lefebvre se lee abiertamente el con-
flicto y las tensiones entre las representaciones del espacio por parte
de diferentes sujetos o colectividades.

Siguiendo a Moscovici, uno de los estudios mas sobresalien-
tes con respecto al espacio, en este caso urbano, es el de Milgram
y Jodelet (1976, cit. por Jodelet, 1986), quienes se propusieron
comprender las representaciones socioespaciales que los parisinos

poseen de la ciudad. De acuerdo con sus conclusiones, se pone de
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relieve una division del espacio urbano. Identificaron que el na-
cleo, que se consagraba como la cuna donde surge la ciudad, estaba
ligado a una representacion positiva: todo lo bueno se concentra en
los barrios centrales, y esta imagen cambia conforme se desplaza la
mirada al ambito periférico, caracterizado por albergar a los des-
plazados, a los pobres y a los inmigrantes (Jodelet, 1986: 470-471).

De acuerdo con lo anterior, para Lerma “los objetos de re-
presentaciéon socioespacial pueden relacionarse con la memoria
social al seleccionar lugares que tienen un significado especial o
tragico debido a los sucesos que ocurrieron en ellos” (2013: 234).
Entonces, el espacio urbano adquiere fragmentaciones espaciales y
simbolicas que en cierta medida pueden coincidir o no, tomando
en cuenta que las representaciones sociales se nutren de la realidad
pero no son una imagen auténtica de ella.

Por otro lado, el ya clasico esquema propuesto por Lefebvre
(1974), que se constituye por la triada interrelacionada de practi-
cas espaciales, representaciones del espacio y espacios de la representacion,
ha sido ampliamente utilizado para estudiar diversos fenémenos
que ponen de manifiesto las vinculaciones entre la sociedad y el
espacio.

Si bien se hace referencia a un espacio en abstracto, Lefebvre
piensa especialmente en el espacio urbano, lugar que por excelen-
cla concentra y expresa las relaciones econémicas y politicas de
poder y conflicto. Por lo tanto, la ciudad se convierte en el objeto
que representan los sujetos. Cruz indica que la ciudad es una reali-
dad captada y comprendida de diversas maneras, de acuerdo con el
marco cultural de fondo y los intereses que entran en juego (2014:
12). Un mismo espacio esta atravesado por distintas formas de rela-
cionarse con éste y significarlo; de ahi la fuente del conflicto.

En resumen, las propuestas de ambos autores encuentran
puntos de concordancia y complementaciéon que es importante de

considerar en adelante. Por un lado, la nocién de representaciones
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sociales permite captar distintos objetos y sucesos que van mas alla
del espacio; por ejemplo, el tiempo. Asimismo, la perspectiva de
Lefebvre se vincula con la necesidad de recordar que toda repre-
sentacion del espacio esta ligada a las relaciones de poder, como
expresan Rose et al. (1995) y Voelklein y Howarth (2005) en lo
que concierne a las representaciones sociales.

Para concluir este capitulo, se busca sefialar algunas consi-
deraciones sobre la produccidon de representaciones sociales con
base en un estado de discapacidad fisica. En primer lugar, enunciar
que la condicién social de discapacidad es polémica. Una situa-
cion (deficiencia) corporal no supone de antemano que estemos
ante un grupo social bien definido desde el que se puedan plantear
representaciones. Sin embargo, lo anterior no implica que quien
tiene discapacidad, particularmente aquellas personas que emplean
silla de ruedas, no mantenga ciertas representaciones de objetos y
acontecimientos sociales. Recuérdese que las representaciones son
individuales y colectivas y que incluso, en el seno de un grupo so-
cial, no siempre son homogéneas.

Posiblemente en determinados casos la inscripcion institucio-
nal de los sujetos suministre los marcos necesarios para la produc-
cién y la reproduccion de representaciones sociales compartidas
sobre aspectos variados de la realidad. Las escuelas, los centros de
rehabilitacién y de capacitacidn, los grupos de autoayuda y otras
instancias similares suelen reunir a personas que se caracterizan por
el uso de la silla de ruedas.

En este sentido, el hecho de sustituir los pies por ruedas para
desplazarse en el espacio geografico constituye una condicién cor-
poral significativa desde la cual se vive y se interpreta la realidad.
De acuerdo con la teoria social de la discapacidad, existe un amplio
consenso en torno a la diferenciacion social y la vulnerabilidad de
las personas que tienen discapacidad en relacidn con la exclusion, la

discriminacién y el estigma.
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Lo anterior alude a una de las criticas centrales sobre la teo-
ria de las representaciones sociales, la cual no puede ser entendida
como una mirada estatica de la realidad en que las tensiones y el
conflicto sean omitidos. Las posiciones sociales refieren no sélo a
las condiciones materiales de existencia, sino también a las condi-
ciones fisicas, sensoriales o mentales de los sujetos. Por lo tanto,
para concebir representaciones, por ejemplo, de la sociedad, el es-
pacio, el tiempo y la ciudad en general, no es fundamental que las
personas se encuentren espacial y socialmente reunidas por medio
de esquemas institucionales. A su vez, es necesario considerar que,
aunado a la postura corporal y a la condicidn socioecondémica, in-
terfieren otros elementos en la constitucion de representaciones:
el género, la edad, la presencia simultanea de otras deficiencias e
incluso la ubicacién geografica de la persona en términos residen-
ciales y con respecto a la ciudad. Esto es un asunto que se viene
planteando desde la introduccién del presente texto.

Considerar todos estos elementos permite establecer una dis-
cusion ulterior con la propia teoria de la discapacidad, especial-
mente con su version critica, sobre como el sujeto asume su condi-
ci6on y desde ésta como interpreta la realidad a partir de esquemas
de posiciones dicotomicas, las cuales pueden ser positivas o nega-
tivas. Es decir, representaciones positivas o negativas en torno del
espacio, el tiempo, la sociedad y la ciudad en general. En suma, la
teoria de las representaciones sociales permite comprender que vi-
vir utilizando una silla de ruedas no es una experiencia monolitica
y estatica; los significados sobre el tiempo, el espacio, la sociedad y
la ciudad como tal pueden ser diversos.

Por otro lado, movilidad geografica y cotidiana (y las condi-
ciones en las que se desarrolla) se convierte en un “vehiculo” cen-
tral para la identificaciéon y el estudio de representaciones sobre
la ciudad y sus elementos sociales, espaciales y temporales. Otros

caminos, que no deben desdefiarse, son los medios de comunicaciéon
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o a través de conversaciones cotidianas. Sin embargo, tal como se
asevero en el apartado referido a la dimension subjetiva y cultural de
la movilidad, ésta representa una forma de establecer relacion directa
con el contexto, que se nutre de experiencias continuas y que forja
representaciones sociales sobre los objetos de la ciudad y de la socie-
dad incluyendo lo intangible, como sucede con el tiempo.

Luego de las reflexiones conceptuales esbozadas aqui y aten-
diendo al epigrafe del presente capitulo, puede incluirse que leer las
ciudades implica recorrerlas y dotarlas de significado no sélo por
medio del acto de caminar sino también rodando con la silla de
ruedas. Desde una posicidén que involucra permanecer sentado, el

tiempo, el espacio y la sociedad adquieren otros matices.
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Il. MARCOS NORMATIVOS Y PROGRAMATICOS
SOBRE ACCESIBILIDAD Y MOVILIDAD

EN LA ZONA METROPOLITANA

DEL VALLE DE MEXICO

La imaginacidn sociologica nos permite captar la historia
y la biografia y la relacién entre ambas en la sociedad.
Esa es su tarea y su promesa.

WriGHT (1959: 25-26)

Las experiencias de accesibilidad y movilidad de personas que utilizan
silla de ruedas se encuentran ubicadas en un marco social, politico,
cultural y econémico de referencia. Por lo tanto, no se les puede con-
siderar como situaciones individuales y aisladas. El contexto donde
se ubica el sujeto influye de manera importante sobre sus acciones
cotidianas y sus modos de comprensiéon del entorno. El tratamiento
de ese contexto es, pues, el objeto central del presente capitulo, cuyo
hilo conductor es el siguiente: en principio, considerar que se ha com-
plejizado y problematizado la movilidad cotidiana de la poblaciéon en
general, derivado de las transformaciones ocurridas en la metrépoli
con respecto a su crecimiento y dispersion.

En este contexto, quienes tienen discapacidad se enfrentan a una
serie de dificultades extra, principalmente relacionadas con la discrimina-
cidén social y la accesibilidad del entorno y de los medios de transporte.
Por lo tanto, si bien no se trata de un estudio que procure alcanzar repre-
sentatividad estadistica y establecer generalizaciones, es necesario reflexio-
nar en términos sociodemograficos cul es la dimension de la poblacion
con discapacidad en la Zona Metropolitana del Valle de México (zmvm).

Una vez abordado lo anterior, se busca comprender el esquema

juridico internacional, nacional y local que promueve la accesibilidad
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y la movilidad de la poblacién con discapacidad. En este punto, son
dos los enfoques. Por una parte se aborda el problema con base en
los derechos de las personas con discapacidad, contemplando la mo-
vilidad y la accesibilidad justamente como derechos.! Por otra parte,
desde la perspectiva del derecho a la ciudad, la movilidad y la acce-
sibilidad son topicos centrales. En esta discusidn, las personas con
discapacidad son contempladas como uno de los grupos cominmente
desfavorecidos en relacidon al derecho a la ciudad. De este modo, se
aprecian diversas congruencias entre los dos enfoques sefialados.

Posteriormente, se esboza un anilisis de las implicaciones po-
liticas y reales que emanan de los marcos juridicos. Es decir, existen
politicas, instituciones y otros mecanismos para hacer valer y garan-
tizar los derechos a la movilidad y la accesibilidad de quienes tienen
discapacidad. Un modo de comprender esta traduccién de lo juridico
a los resultados, es mediante diversos informes que se han realizado
en anos recientes.

En dichos informes se evaltian las politicas y los programas, in-
cluyendo sus marcos normativos. Desafortunadamente la informa-
cién disponible atn es incipiente. Sélo recientemente se han formulado
algunos reportes e informes, en especial a nivel nacional, solicitados
por parte de la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) y deri-
vados del cumplimiento que el Estado mexicano debe dar sobre la
Convencién.

Con respecto a las fuentes de informacion aqui empleadas, cabe
sefialar que son diversas. En primer lugar, estadisticas (las mas recien-
tes sobre discapacidad son de 2010), documentos juridicos, articu-
los de investigacidn, libros, notas periodisticas, informes, encuestas,

portales de internet de los gobiernos, tanto federal como del Estado

1. En la delimitacién de la zona metropolitana también se contempla al estado de
Hidalgo con un municipio, pero se prescinde de su andlisis en el tema juridico
porgue no se tomd en cuenta la demarcacién de aquella entidad federativa para

este trabajo.
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de México y la Ciudad de México, asi como entrevistas realizadas a
integrantes de Vida Independiente A. C. y Libre Acceso A. C. Esta
Gltima fuente de informacién primaria se contempld en virtud del
papel central, tanto en el ambito juridico como en el politico, que
han desempefnado en cuanto a programas y proyectos para promover
la movilidad de las personas y la accesibilidad de los espacios.

Una ultima puntualizacién se relaciona con la especificidad de
la colectividad que ocupa la atencidén central del trabajo: quienes utili-
zan silla de ruedas. Al intentar enunciar su contexto, ha sido necesario
hablar de discapacidad en general, considerando que es una categoria
social que abarca una amplia gama de posibilidades y realidades cor-
porales, mentales y sensoriales. Asi, cuando en la Convencién Interna-
cional sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad se alude a
la accesibilidad y a la movilidad como derechos, se hace en términos
generales, en referencia a las personas con cualquiera de los tipos de
discapacidad existentes.

De manera similar sucede con algunas politicas en las que se
habla de discapacidad en general, pero, desde luego, se incluye a quie-
nes utilizan silla de ruedas. De hecho, los problemas de accesibilidad
del entorno y la movilidad geografica estin especialmente ligados a
quienes tienen discapacidad visual y fisica (nuevamente incluyendo en
este segundo tipo a las personas que emplean silla de ruedas), sin dejar
de considerar que quienes tienen discapacidad auditiva o intelectual
también se enfrentan a barreras, tanto fisicas como sociales, para des-
plazarse de un lugar a otro.

Asimismo, las estadisticas oficiales, proporcionadas por el Ins-
tituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) suelen dividir a
la poblacién por dificultades o limitaciones para realizar una o mas
de las siguientes actividades: @) caminar o moverse, b) ver, ¢) hablar
o comunicarse, d) escuchar, e) atender el cuidado personal, f) poner
atencién o aprender, y ¢) tener limitacion mental. Esta distincidn sub-

divide lo que en general se conoce como discapacidad fisica o motriz,
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discapacidad intelectual o mental y discapacidad sensorial (principal-
mente visual y auditiva) y discapacidad psicosocial.

Es importante considerar que quienes utilizan silla de ruedas
pueden ubicarse directamente en la rabrica de “poblacién con difi-
cultad para caminar, moverse, subir o bajar” aunque no de manera
exclusiva. Por ejemplo, quien utiliza silla de ruedas también puede
hallarse en relacién con las dificultades asociadas con “atender el cui-
dado personal”. Asimismo, es pertinente sefalar que en las estadisticas
nacionales el total de las discapacidades reportadas sera mayor al de
namero de personas, dado que un mismo sujeto puede tener dos o

mas discapacidades.

METROPOLIZACION Y SU IMPACTO EN LA MOVILIDAD
COTIDIANA

Durante el altimo cuarto del siglo xx, especialmente derivado de los
cambios econdémicos, las grandes ciudades latinoamericanas, asi como
otras regiones del mundo, han experimentado diversos procesos rela-
tivamente generalizables. En particular, con la liberacién econdémica
acaecida en la década de 1980, diversas urbes ligadas a la dindmica
global del capital comenzaron a presentar un crecimiento exponen-
cial, o lo que De Mattos llama lo “urbano generalizado” (2010: 81).
En el caso concreto de la Ciudad de México y de su zona me-
tropolitana, se ha transitado de un proceso de concentracién a otro
de descentralizacién en varios sentidos. En el siglo xX, entre las dé-
cadas de 1940 y 1980, con el denominado modelo de sustitucién de
importaciones, de manera similar a como ocurrié en otras ciudades
latinoamericanas, la Ciudad de México crecié de manera conside-
rable debido a la atracciéon de poblaciéon por la concentracidn de las
actividades econdémicas (Duhau y Giglia, 2008: 97; Partida y Anzaldo,
2003: 41). Es en la década de 1940 justamente cuando surgieron los
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primeros indicios de conurbaciéon de la Ciudad de México con el
municipio de Naucalpan del Estado de México (Sobrino, 1996: 128).

Posteriormente, desde la década de 1970, las actividades indus-
triales tendieron a la descentralizacién. De igual manera, se ha docu-
mentado ampliamente la disminucion del crecimiento poblacional (in-
cluso en algunos periodos de manera negativa) de la Ciudad de México
a partir de la década de 1970 (Escamilla y Santos, 2012: 10). Sin em-
bargo, pese al bajo aumento de poblacion, es importante destacar un
crecimiento acelerado de la urbanizacién. De este modo, entre 1980 y
1990 la poblacién aumentd aproximadamente un millén, mientras que
la superficie urbana se extendié en un 35 % (Cruz, 2002: 40).

Lo anterior se relaciona con la ruptura del patrén tipico de mi-
gracidn rural-urbana, que dio lugar a una mayor diversificacion en
cuanto a los lugares de origen y destino de la migracion. Asi, comenzd
a tomar importancia la migraciéon urbana-urbana y las ciudades pe-
quenas y medias como principales lugares de arribo (Ward, 1991: 64;
Aguilar y Rodriguez, 1995: 90), creando una metrépoli que ha dejado
de ser monocéntrica para convertirse en policéntrica, con multiples
subcentros urbanos dispersos (Aguilar, 2002: 136; Aguilar y Rodri-
guez; 1995: 80-81; Casado, 2012: 98; Partida y Anzaldo; 2004: 189).

Diversos autores coinciden en sefialar que la reestructuraciéon
de la Ciudad de México y de la metropoli ha acarreado cambios en el
sector ocupacional y en la movilidad cotidiana. En efecto, de manera
correlativa a la descentralizacién industrial hacia zonas periféricas de
la metropoli, o incluso a otras ciudades de la region centro del pais,
se acepta que la ciudad central ha perdido importancia relativa de su
demanda ocupacional respecto de otras zonas de la ciudad (Salazar y
Sobrino, 2010: 590).

2. Para 2010, de acuerdo con la SEDESOL, el INEGI y el CONAPO, la Zona Metropolitana
del Valle de México, que gira en torno de la Ciudad de México, estaba constituida
por 76 demarcaciones, incluyendo todas las delegaciones de la Ciudad de
México, un municipio de Hidalgo y el resto del Estado de México.
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Empero, lo anterior no significa que haya ocurrido un vacia-
miento en términos laborales o que el centro haya dejado de tener
importancia econémica (Salazar y Sobrino, 2010: 619); mas bien se
habla de una reconfiguracion espacial del sector ocupacional. En este
sentido, si bien se asistié a un proceso de descentralizacion, su efecto
en la movilidad cotidiana no rompid con el patréon periferia-centro,
por lo cual la ciudad central continud siendo la principal area de
atraccion (Sobrino, 2002: 12).

Seguido de la desindustrializaciéon emergié un proceso de ter-
ciarizacién relacionado con el sector de servicios, y dentro de éste
con los servicios al productor (Sobrino, 2002: 11; Salazar y Sobrino,
2010: 618; Sobrino, 2007: 603). Como ya se senaldé parrafos arri-
ba, estos fendémenos generaron procesos que estin asociados con la
movilidad residencial centro-periferia y urbana-urbana. Al mismo
tiempo, han generado una movilidad cotidiana, por motivos de tra-
bajo principalmente, que sigue siendo vigorosamente de la periferia
al centro (Villareal y Aguirre, 2004: 49; Casado, 2012: 100), pero
también con otros tantos centros laborales como destinos, ubicados
en zonas menos centrales y mas periféricas.

Ademas de la movilidad por motivos de trabajo, ampliamente
estudiada, existen otras por motivos de estudio, de vinculos fami-
liares, y de ocio que han aumentado y se han extendido, lo mismo
que otras en funcién del flujo de mercancias en mercados ubicados
de manera dispersa (Graizbord, 2008: 177). De este modo es comin
vislumbrar movilidades en todas direcciones; incluso de extremo a
extremo, con horarios bastante diversificados (Graizbord, 2008:176).

De acuerdo con lo anterior, los estudios indican que, por lo me-
nos para 2007,° de la zmvM, la ciudad capital generaba la mayor canti-
dad de viajes en su interior y por atraccién de poblacién proveniente

de otras demarcaciones (Navarro, 2010: 197). De los 21.9 millones de

3. Datos de la Encuesta Origen-Destino de la Zona Metropolitana del Valle de
México, 2007, la més reciente.
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viajes que se realizaban en 2007, casi una cuarta parte correspondia
a los originados en municipios conurbados del Estado de México y
que tenian como destino a la Ciudad de México (Navarro, 2010:
199). Asimismo, cabe sefialar que del total de los viajes por motivos
laborales, el 68.8% tenia a la Ciudad de México como destino. Las
delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez seguian
concentrando el empleo y eran los principales lugares de destino (Vi-
llareal, 2009: 6). Asimismo, de los viajes por estudio, el 60% se reali-
zaban en la misma direccidén que por motivos laborales.

De acuerdo con los datos y los procesos urbanos senalados se
estipula que, en general, la movilidad ha aumentado no sélo en nt-
mero de viajes sino también en cuanto a recursos; por ejemplo, en
tiempo, dinero y combustible (Navarro, 2010: 196). La dispersion
urbana y las diferentes centralidades laborales, educativas, comerciales
y culturales, entre otras, han promovido esos aumentos. Lo anterior
responde en gran medida a la ampliacién o a la implementacién de
nuevos medios de transporte que buscan vincular las zonas periféricas
mas remotas con los medios de transporte de la Ciudad de México;
por ejemplo, el Mexibts y el tren suburbano.

Sin embargo, aun con estas medidas implementadas y las existen-
tes, generalmente se advierte que los servicios son insuficientes, pues
se caracterizan por su falta de conectividad con determinadas zonas,
su mala calidad y su peligrosidad (Navarro, 2010: 196; Villareal, 2009:
16). Estos problemas encuentran su origen en distintos motivos, pero
en conjunto perjudican la movilidad cotidiana de quienes requieren
utilizar los medios de transporte y las vias de comunicacién.

En este sentido, la posibilidad de tener acceso a medios de trans-
porte se muestra significativamente distinta dependiendo de la zona
de la metropoli. De hecho, puede advertirse, sin pretender caer en un
determinismo geografico, que la poblacion residente en las areas cen-
trales cuenta con un amplio sistema de transporte para movilizarse.

Esta posibilidad se diluye conforme nos acercamos a las periferias. En
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el mismo sentido, la estructura dispersa y fragmentada de la metrépoli
ha propiciado un uso intensivo del automovil particular (Graizbord,
2008: 262).

Entre otros aspectos, las problematicas de la movilidad en la me-
tropoli estan ligadas a la vinculaciéon o la desvinculacién que puede
existir entre los gobiernos con gerencia en la metropoli, de los tres
niveles de poder. En efecto, derivado de la complejidad que represen-
ta un territorio metropolitano como el del valle de México, en tér-
minos de construccién de infraestructura y la provision de servicios
publicos (Zentella, 2005: 233), incluyendo los medios de transporte
para la movilidad cotidiana, en el ambito académico y politico se ha
discutido la necesidad de modificar la estructura o la forma de gober-
nar, cuya finalidad sea establecer relaciones de corte mas horizontal
(Ugalde, 2007: 443). No obstante, si bien existen distintas propuestas
de asociacion entre los gobiernos, éstas tienden a ser una prictica
poco recurrente (Zentella, 2005: 232).

Parte del problema radica en que los procesos sociales y terri-
toriales son indistintos a la fragmentacién politica y administrativa
(Ugalde, 2007: 448). En este tenor, las cuestiones partidistas de los
gobiernos también revisten mayor dificultad para el trabajo entre los
diferentes ambitos de gobierno. En el caso de la metrépoli de la Ciu-
dad de México, la coordinacién implica trabajar con 76 demarca-
ciones a nivel municipal y delegacional, con dos gobiernos estatales
y con el de la Ciudad de México, asi como con el gobierno federal.

A su vez, parte de las dificultades de coordinacién estan fincadas
en las limitadas capacidades juridicas, administrativas y técnicas por
parte de los gobiernos locales, o en la dificultad de establecer gobier-
nos de caracter regional-metropolitano (Ugalde, 2007). De acuerdo
con Garza, aunque la descentralizacién de funciones del gobierno
federal a los gobiernos locales en materia urbana, promovido en la
década de 1980, tuvo como finalidad mejorar la gestidn, el autor sos-

tiene que los resultados han sido poco satisfactorios (Garza, 2007: 102).
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Una dificultad mas se relaciona con las incongruencias y las contra-
dicciones que presentan diversas leyes, decretos, reglamentos, planes,
bandos y otros instrumentos juridicos (Garza, 2007: 14).

Aunado al problema de los gobiernos en la metrépoli para resol-
ver diversos temas como la movilidad, la falta de coordinacion vy arti-
culacién con el sector privado y la ausencia de los usuarios en la toma
de decisiones (Connolly, 2015: 3), son factores centrales que dificul-
tan una gestion eficiente de los medios de transporte. Aun cuando en
las zonas centrales exista una mayor gama de posibilidades, la calidad,
vinculada con la saturacidn, es un problema recurrente.

Ademas de las dificultades que pueden presentar, derivado de la
evidente falta de mayor coordinacién entre los gobiernos implicados
en la metrépoli, como se describié en lo parrafos anteriores, el retiro,
la ausencia o la participacién parcial de los entes publicos, compleji-
zan ain mas el tema.

De acuerdo con Connolly (2015), no es sencillo considerar que
cierto transporte es de caracter publico o privado (incluso informal)
en cuanto a su administraciéon dentro de la metropoli de la Ciudad
de México. Si se toma en cuenta que entran en juego la construccion
de infraestructura, medios de transporte y aprovisionamiento del ser-
vicio, se tiene como resultado una mixtura de participaciéon publica
y privada por medio de concesiones y licitaciones. De este modo, la
diversidad de actores, demarcaciones y ordenamientos juridicos, asi
como la estructura de la metropoli, las necesidades de la poblacion y
otros elementos asociados, configuran medios y formas de movilidad
sumamente complejos.

En este contexto, existen de por medio grandes intereses eco-
némicos y politicos, al tiempo que, como ya se sefiald, los usuarios,
principales perjudicados o beneficiarios de los sistemas de movili-
dad, generalmente participan menos o no lo hacen con respecto a la
toma de decisiones acerca de las politicas que les conciernen (Con-
nolly, 2015: 3).
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Bajo una perspectiva de la movilidad, que alude al sujeto antes
que a las infraestructuras, se vuelve imperante una mayor participa-
ci6n de la sociedad. Sin embargo, al mismo tiempo, ha de reconocer-
se que la poblacién no es homogénea. Por esta razon, sus necesidades
y sus practicas de movilidad varian en funcién de la ubicacion resi-
dencial, los recursos econdémicos y materiales con los que cuenta, la
existencia de infraestructura contigua a su domicilio (incluyendo los
medios de movilidad) y también, aunque no se reconoce cominmen-
te en los estudios sobre movilidad y transporte, depende de sus con-
diciones fisicas y de salud relacionadas con la discapacidad. Ahondar

sobre este tema es el objetivo del siguiente apartado.

POBLACION CON DISCAPACIDAD EN LA ZONA
METROPOLITANA

Dentro de los procesos senalados hasta ahora, se puede ubicar de ma-
nera implicita la problematica relacién entre discapacidad, movilidad
y accesibilidad en la metrépoli. Las dificultades de movilidad afectan
en general a toda la poblacidn, incluso a quienes perciben los mejores
ingresos o residen en las zonas mas privilegiadas por la calidad de los
medios de transporte y de la infraestructura urbana. Sin embargo, a
los problemas de dispersion urbana, segregacion y falta de servicios
de movilidad, asi como de baja calidad, es pertinente agregar que las
caracteristicas individuales de las personas tienden a acentuar los pro-
blemas de movilidad.

En este sentido, los adultos mayores, asi como las personas con dis-
capacidad, son proclives a enfrentarse a mas dificultades que el resto de
la poblacién. Los problemas no se ligan inicamente con la disponibili-
dad de servicios de transporte o con la lejania de los centros de trabajo,
sino con la inclusidn social, la accesibilidad urbanistica y arquitectonica

de los espacios de la ciudad y de los propios medios de transporte.
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Las politicas del transporte y la movilidad deben estar vincula-
das a la accesibilidad, independientemente del actor publico o privado
encargado de proveer un servicio determinado. No obstante, en este
punto radica parte importante de los problemas de movilidad de la
poblacidén en cuestion. Por e¢jemplo, no todos los medios de transpor-
te descritos contemplan medidas de accesibilidad e incluso algunos
s6lo lo hacen parcialmente. Se trata, entonces, de un asunto ligado al
modo en que los gobiernos locales y los actores privados conciben y
otorgan los servicios de transporte. A modo de presuncion, ligada a la
nocidén de fragmentacién administrativa, se sostiene que en la metr6-
poli no se brindan medios de transporte articulados y accesibles para
la poblacién con discapacidad.

Ante este contexto, el objetivo es ofrecer un breve panorama en
cuanto a tres aspectos fundamentales: a) la situacién sociodemografica
de la colectividad; b) el analisis de los marcos juridicos existentes, y ¢)
ligar los dos anteriores aspectos con un examen de las politicas que so-
bre movilidad y accesibilidad existen, especificamente para la pobla-
ci6n con discapacidad. Tal como se senald en la parte introductoria de
este capitulo, al contemplar dichos elementos es posible comprender
y relacionar la produccién de representaciones sociales que las perso-
nas con discapacidad tienen acerca de la metrépoli, incluyendo sobre
movilidad cotidiana, con la estructura social, politica y econdémica
donde se emplazan dichas representaciones.

Desafortunadamente no existen datos estadisticos que permitan
conocer como se da la movilidad urbana y cotidiana de las personas
con discapacidad en México y la zmvm. En cuanto a los datos socio-
demogrificos es necesario recordar que la informacién mas reciente
es de 2010 y se generd a través del censo de poblacién y vivienda
realizado por el INEGI. Empero, dicha informacién no permite iden-
tificar a quienes usan silla de ruedas. Al no contar con esos datos, se
vuelve imperante la necesidad de generar proyectos de investigaciéon

a través de muestras y de corte cualitativo.
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Segtin la clasificacion del 1Necr (2010b), “dificultad para ca-
minar, moverse, subir o bajar” seria el rubro ligado directamente
a quienes emplean silla de ruedas, tomando en cuenta que también
puede incluirse en ese rubro a quienes tienen otras dificultades, por
ejemplo, con la vista o de caracter intelectual. Ademas, es impor-
tante senalar que el total de discapacidades sumadas es mayor al de
personas, en virtud de que un individuo puede presentar dos o mas
discapacidades.

De acuerdo con datos del iNeGT (2010a), en 2010 habia 5739 000
personas con discapacidad, que representaban el 5.1% de la poblacién
total del pais.* Por sexo, 2.9 millones eran mujeres, y 2.8 millones
hombres; dato que corresponde con el de que en el pais hay mis mu-
jeres que hombres. Asimismo, 81 de cada 100 personas tenian mas
de 30 anos. Por lo tanto, existe una propensién a tener discapacidad
conforme aumenta la edad. Sobre el origen de la discapacidad, 23.1%
estaba relacionado con la edad avanzada, 39.4% con una enfermedad,
16.3% con causas de nacimiento, y 15 % con accidentes; con otras
causas, 7.3% vy 2.2% no se especifico.

En el caso de la zmvMm, que comprende 76 demarcaciones (16 de-
legaciones de la Ciudad de México, un municipio de Hidalgo y el resto
del Estado de México), de los 20 116 842 habitantes, unos 821 480 re-
portaron tener una o varias discapacidades, lo cual constituye el 4% de la
poblacién total. Por lo tanto, el porcentaje de la metropoli es menor al na-
cional. De la poblacién con discapacidad del pais, la que residia en la
metropoli en 2010, representaba el 14%; de hecho, el Estado de México
y la Ciudad de México son las entidades federativas donde residen mas

personas con discapacidad.

4.Si bien no forma parte de la discusién, es importante indicar que los datos del
censo sobre discapacidad han sido cuestionados especialmente por organiza-
ciones de la sociedad civil, las cuales consideran que el porcentaje es mayor,
incluso cercano al doble. No obstante, esos son los datos oficiales y mas certeros
que se tienen para abordar la materia.
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Por tipo de discapacidad, la poblacién se distribuia de la siguien-
te manera: 49.9% con dificultades para caminar o moverse, 28.5%
con discapacidad visual, 10.5% con discapacidad auditiva, 4.7% con
dificultades para el cuidado personal, 4.4% relacionada con problemas
para poner atencién o aprender y 9.7% por ciento con discapacidad
mental. Es importante senalar que si se suman los porcentajes, el resul-
tado supera el 100%, considerando que hay personas que reportaron
dos o mas discapacidades. Por lo tanto, el nimero de discapacidades
es superior al nimero de personas. De modo que 106 363 personas
(el 12.9%) se encontraban en esa situacion.

Segtn el sexo, de las 821 480 personas con discapacidad en la
zMVM, 48% eran hombres y 52% mujeres. Con respecto a la distri-
bucién de la poblacién con discapacidad, segtin las entidades federa-
tivas, 49.2% residia en alguna de las 16 delegaciones de la Ciudad de
México, 0.3% en Hidalgo (municipio de Tizayuca) y 50.5% en 59
municipios del Estado de México.

También sobresale el hecho de que, al sumar la discapacidad fisica
(dificultades para caminar o moverse) con la visual, se obtiene 78.4%.
La poblacién con estos dos tipos de discapacidades es la que se enfrenta
a los mayores problemas de movilidad fisica, derivado de la accesibi-
lidad. Por eso no es casual que la mayoria de los estudios sobre mo-
vilidad, accesibilidad y discapacidad se enfoque en ambos colectivos.

Con respecto a las esteras de socializacion, de las 821 480 personas
con discapacidad en la metropoli, 776 934 tenian mas de tres anos
(94%), lo que las ubica en un rango de edad para asistir a la escuela
o poseer un grado educativo. De esa poblaciéon mayor de tres anos,
123348 personas reportaron no tener ningin nivel de escolaridad
(cerca de 16%), mientras que 157 134 (20%) dijeron haber cursado
algtin nivel luego del nivel posbasico, que es la secundaria, la cual, a
un ritmo educativo regular, se culmina a los 15 afios en México.

En cuanto al empleo, del total de las personas con discapacidad,

399921 tenian mas de 12 anos (48%), edad considerada para comenzar
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a desempenar alguna actividad econémica. De esa poblacion, 216 588
personas eran consideradas dentro de la poblacion econémicamente
activa y ocupada (54%). Esto significa que cerca de 46% de la pobla-
cién en ese rango de edad no realizaba ninguna actividad laboral al
momento del levantamiento de la encuesta.

Segtn los datos anteriores, es posible deducir que la insercion
y la participacién social de las personas con discapacidad en la zona
metropolitana de estudio, en la escuela y en el ambito laboral, es
baja. Si bien cabe senalar que este fendmeno puede ser entendido a
partir de una compleja serie de factores entrelazados, como la ne-
cesidad de ocupar el tiempo personal en la salud y la rehabilitacion,
la discriminacién social que muchas veces inicia desde el hogar y se
extiende a las otras esferas sociales, por cuestiones de caracter eco-
némico o, en algunos casos, cuando la discapacidad es severa y no
es posible realizar actividades intelectuales o fisicas. La accesibilidad
podria ser otro factor que desempefia un papel importante en la baja
participacion social de estas personas con respecto a la poblacidén sin
discapacidad.

Los datos sobre educacién y empleo también reflejan la situacion
de las personas con discapacidad en relacién a la movilidad cotidiana.
Significa que en la metropoli 46% de la poblacion con discapacidad
mayor de 12 afos, no se desplazaba al menos por objetivos laborales,
tomando en cuenta que cominmente ese motivo es el principal ali-
ciente de la movilidad, seguido del educativo. Entender los motivos
de lo que supone una baja participacion social y la consecuente movi-
lidad geografica de las personas con discapacidad, implica considerar
distintas dimensiones, algunas de las cuales son la juridica y la politica.

En el plano estructural, el Estado desempena un papel funda-
mental en la gestion del empleo y de la educacién pero también en
la movilidad de la poblacién en general, incluyendo la de personas
con discapacidad. En aflos recientes las nociones ciudad, movilidad

y accesibilidad han pasado a consagrarse como derechos, por lo que
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corresponde al Estado garantizarlos. En este tenor, el objetivo del
siguiente apartado es describir y analizar los marcos juridicos y las
politicas vinculadas a la accesibilidad y la movilidad de personas con
discapacidad en el contexto de la zona metropolitana que tiene como

centro a la Ciudad de México.

MARCOS JURIDICOS SOBRE DISCAPACIDAD, MOVILIDAD
Y ACCESIBILIDAD

Mas que simples conceptos, la movilidad de las personas y la accesi-
bilidad del entorno son asuntos de gran importancia que se estipulan
en tratados, convenciones y otros instrumentos de derechos humanos.
Su inclusion se aprecia en dos grandes ambitos: por un lado, en lo
concerniente a la discapacidad y por el otro, en relacién con la ciudad.
Asi, se sostiene la idea de que las personas con discapacidad tienen los
mismos derechos (incluidos los de movilidad y accesibilidad) que el
resto de la poblacion y que el disfrute de la ciudad se compone por
derechos, contenidos los de la movilidad y accesibilidad, que deben
ser garantizados a todas las personas, incluyendo a quienes tienen dis-

capacidad. A continuacion se desarrollan ambas miradas.

LOS DERECHOS DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD
A LAMOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD

El tema de la discapacidad ha ido cambiando durante las Gltimas dé-
cadas en el ambito juridico. La transicién se ha dado de un enfoque
meramente asistencial, médico y rehabilitador, a uno social y de de-
rechos humanos. Evidentemente esta configuracién no es casual. Si se
remite al capitulo anterior, se comprendera que la emergencia de una

empresa, a la vez académica y politica, de la discapacidad, a partir de
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las décadas de 1960 y 1970 en el contexto anglosajon, ha tenido reper-
cusiones en el modo de entender la discapacidad y el ambito juridico
ha sido uno de esos campos trastocados.

De este modo, luego de muchos antecedentes juridicos a nivel
internacional (marcados en su mayoria por el enfoque asistencialista,
médico y rehabilitador),’ el 13 de diciembre de 2006, en el marco de la
Organizacién de las Naciones Unidas (ONU), se aprobd la Convencién
Internacional sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad,
considerada el primer tratado de derechos humanos del siglo xxI.
Dicha Convencidén recoge y refleja postulados importantes del deno-
minado modelo social de la discapacidad (Palacios, 2008: 313; Parra,
2010: 358), comenzando por el propio concepto de discapacidad que
remite al formulado en la década de 1970 por la Up1AS.

Segtin se afirmd en el capitulo anterior, la discapacidad se define
no por una cuestion organica e individual sino por el contexto social
y espacial-arquitecténico donde se ubica el sujeto. Dicha influencia
del sector académico y del activismo social sobre la Convencidén se
entiende mejor si se considera que las propias personas con discapaci-
dad tuvieron una participacidn central en su discusion.

Entre los debates sobre su constitucién, uno de los temas cen-
trales tuvo que ver con la necesidad de contar con este instrumento
juridico especifico. Sin pretender esbozar una explicacién exhaustiva,
vale sefalar algunas consideraciones importantes. En primer lugar,

la necesidad de las personas con discapacidad de “visibilizarse” en el

5. Principalmente la Declaracién de los Derechos del Retrasado Mental (1971),
la Declaracion de los Derechos de los Impedidos (1975), el Afo Internacional
de los Impedidos (1981), el Programa de Accién Mundial para los Impedidos
(1982), la Declaracion de la Conferencia Mundial de Derechos Humanos de Vie-
na (1993)y las Normas Uniformes sobre la Igualdad de Oportunidades para las
Personas con Discapacidad (1993). Si bien este ultimo representa el anteceden-
te de la Convencidn, la objecién principal es que no se consagran derechos ni
es vinculante, sino sélo es un instrumento que puede ser empleado de buena fe
por parte de los Estados.
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seno del sistema de protecciéon de derechos humanos de la onu. Si
bien no era la intencién crear nuevos derechos, sino adaptar los ya
existentes al contexto de la discapacidad (Palacios, 2008: 270). Sin
embargo, se reconocié que habia algunos de caracter especifico que
era necesario enunciar debido a las caracteristicas de esa poblacion.

Los derechos a la rehabilitacidn, a la accesibilidad universal y a
la movilidad personal son ejemplos de esas particularidades. En este
sentido, si se les reconoce como tales y no se encuentran enunciados
en los tratados de derechos humanos generales, se puede sostener que
la Convencién estipula nuevos derechos (Palacios, 2008: 272; Parra,
2010: 371). Por lo tanto, en el contexto de las personas con discapaci-
dad, la movilidad (personal y geografica) y la accesibilidad universal
(que alude especialmente al disefio de los espacios fisicos y de los
medios de comunicacién), mis que conceptos académicos y técnicos
son, también, derechos.

De acuerdo con lo anterior, en la Convencioén se especifica que
es necesario contar, entre otras, con estas medidas: desarrollar y apli-
car normas de accesibilidad; asegurar que las entidades privadas pro-
porcionen espacios y servicios accesibles; dotar a los edificios y las
instalaciones en general de informacién en sistema Braille y formatos
de facil comprensidn; ofrecer formas de asistencia humana o animal e
intermediarios, incluidos guias e intérpretes profesionales de la lengua
de senas, y promover el acceso de las personas con discapacidad a los
nuevos sistemas y tecnologias de la informacion y las comunicaciones.
La aplicacion de estas medidas se refiere por igual a los edificios, las
vias publicas, el transporte, las escuelas, las viviendas, las instalaciones
médicas y los centros de trabajo. En suma, se conciben en relacion
con cualquier espacio de interaccibén social.

Con respecto a la movilidad personal (articulo 20), la Conven-
cion estipula que los Estados partes deben adoptar medidas para
que las personas con discapacidad tengan una movilidad personal

con la mayor independencia posible, considerando costos econémicos
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asequibles, apoyo con asistencia técnica de otras personas o animales
(como perros guia), y alentar la fabricacién de tecnologias que pro-
muevan su autonomia y su movilidad.

Dado el caricter vinculante de la Convencidn, en su seno se
insta a los Estados parte a designar organismos encargados de su apli-
cacidn y su vigilancia. También, a adoptar medidas legislativas y ad-
ministrativas que permitan garantizar los derechos consagrados en
dicha Convencion. En este sentido, se vuelve importante la modifica-
ci6n y la derogacidn de leyes, reglamentos y practicas que constituyan
discriminaciéon contra las personas con discapacidad. Asimismo, se
sugiere considerar en todas las politicas y en todos los programas a las
personas con discapacidad.

En consecuencia, los Estados también asumen el compromiso de
informar peridédicamente acerca de los avances para hacer cumplir la
Convencion. Para ello, se les insta a entregar un informe de parte del
gobierno y otro de las organizaciones de la sociedad civil. Al respecto,
la delegacion mexicana ya ha entregado un informe inicial, otro de
las organizaciones vy, por su parte, el comité de seguimiento de la
Convencién emitié algunas observaciones y recomendaciones. Sobre
este asunto se volvera mas adelante, especialmente en lo referente a la
accesibilidad universal y a la movilidad.

La Convencién Internacional de los Derechos de las Personas
con Discapacidad desempenia un papel fundamental en el cambio de
orientacidén en México con respecto a los derechos de quienes tienen
discapacidad. En virtud de que es un instrumento vinculante, a partir
de su entrada en vigor (2008) el Estado mexicano adquirid el com-
promiso de garantizar, entre otros, el derecho a la movilidad personal
y la accesibilidad universal.

Juridicamente este proceso es viable ya que a partir de la reforma
al articulo 133 constitucional en 2011, se establece la preponderancia
de los marcos juridicos internacionales suscritos por México, cuando

éstos brinden mayor certeza y proteccion a los derechos de los suje-
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tos. Al mismo tiempo, uno de los principales retos ha sido armo-
nizar los distintos marcos legales locales existentes con la Conven-
ci6on: desde la Constitucién y las leyes nacionales y generales, hasta
las legislaciones estatales relacionadas con los derechos humanos y la
discapacidad.

Lo anterior representa un punto de partida para fundamentar el
marco institucional y las politicas ptblicas para materializar lo suscri-
to en la Convencion. El objetivo de esta larga tarea seria establecer
correspondencia y compatibilidad entre los instrumentos con el fin
de evitar confusiones entre las normas. Sin embargo, es un proceso
que atin no ha iniciado. Algunos de los documentos principales que se
deben armonizar son la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos y la Ley General para la Inclusiéon de las Personas con Dis-
capacidad, publicada en 2005,° asi como la Ley Federal para Prevenir
y Eliminar la Discriminacidn, decretada en 2003.

Pese a estos pendientes, en el articulo primero de la Constitu-
cioén se establece que la discriminacion por motivos de discapacidad,
y otros, esta prohibida. Queda entendido que parte de la discrimi-
nacién supone el no reconocimiento de sus derechos y sus libertades
personales. De manera mas especifica sobre el tema de la discapaci-
dad, a nivel nacional se cuenta con la Ley General para la Inclusién de
las Personas con Discapacidad, que se constituyoé como el instrumento
legal que permite hacer efectivos los derechos de las personas con
discapacidad, sostenidos en la Convencion.

Para el cumplimiento de los articulos descritos y el resto de

los que componen la ley en mencibén, en el mismo documento

6. Posteriormente, en 2011 se publicé la nueva Ley General para la Inclusién de las
Personas con Discapacidad. Con este cambio, el antiguo Secretariado Técnico
del Consejo Nacional para las Personas con Discapacidad se transformé en el
Consejo Nacional para el Desarrollo y la Inclusién de las Personas con Discapa-
cidad, convirtiéndose en un organismo publico descentralizado, con personali-
dad juridica y patrimonio propio, que goza de autonomia técnica y de gestion
para formular politicas, acciones, estrategias y programas derivadas en dicha ley.



(articulo 38) se proclama la creacién del Consejo Nacional para el
Desarrollo y la Inclusion de las Personas con Discapacidad (CONADIS).
Su objetivo es establecer las politicas pablicas para las personas con
discapacidad, mediante una coordinacién institucional e interins-
titucional, asi como promover, fomentar y evaluar la participa-
cién de los sectores publico y privado en las acciones, estrategias,
politicas publicas y programas derivados de la propia ley y demas
ordenamientos.

Previamente, y aunado a la ley mencionada, en 2003 se cred la
Ley Federal para Prevenir y Eliminar la Discriminacidn, en la cual se
estipula que: a) limitar el acceso y libre desplazamiento en los espacios
publicos; b) la falta de accesibilidad en el entorno fisico, el transporte,
la informacidn, la tecnologia y las comunicaciones, y ¢) la denegacién
de ajustes razonables que garanticen en igualdad de condiciones, el
goce o ejercicio de los derechos de las personas con discapacidad, son
consideradas formas de discriminacién.

En el ambito de las entidades federativas que componen la zona
de estudio (Ciudad de México y Estado de México) también es po-
sible ubicar un conjunto de disposiciones juridicas. En principio, en
el caso de la Ciudad de México, en 2010 se publicéd la Ley para la
Integracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad en el Dis-
trito Federal. Con respecto a la movilidad y la accesibilidad, esa ley
contempla la necesidad de contar con una institucién que le dé segui-
miento: el Instituto para la Integracion al Desarrollo de las Personas
con Discapacidad del Distrito Federal (INDEPEDI).

Al igual que como sucede en el contexto nacional, en la Ciudad
de México también se cuenta con una Ley para Prevenir y Eliminar la
Discriminacion, en la que se considera que, como una medida a favor
de la igualdad de oportunidades y no discriminacidén, es necesario
que se procure la accesibilidad en los medios de transporte publico
asi como la promocién de dicha accesibilidad en todos los espacios e

inmuebles publicos o que presten servicios al pablico.



En el Estado de México se cuenta con la Ley para la Proteccion,
Integracion y Desarrollo de las Personas con Discapacidad del Estado
de México. De esta ley se desprende la creacién del Instituto Mexi-
quense para la Protecciéon e Integracion al Desarrollo de las Personas
con Discapacidad. Su objetivo es diseflar, coordinar y aplicar las poli-
ticas publicas en materia de discapacidad para el estado y los munici-
pios. Sin embargo, esa institucién no existe a la fecha. Al igual que en
la Ciudad de México, en el Estado de México se cuenta con una Ley
para Prevenir y Eliminar la Discriminacidn, en la cual se contemplan
medidas positivas y compensatorias para la erradicacién de ese feno-
meno. Sobre el tema de discapacidad, movilidad y accesibilidad, en
el articulo nueve se estipula que es necesario promover un entorno
que permita el acceso y el desplazamiento libres, asi como espacios de

recreacion adecuados, comenzando por inmuebles pablicos.

MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN EL DERECHO A LA CIUDAD

Aunado a un enfoque de derechos de las personas con discapacidad, en
el que se constata que la movilidad personal y la accesibilidad son asuntos
prioritarios, con base en la nocion del derecho a la ciudad también se
incluye el tema de la accesibilidad y la movilidad personal. A partir de esta
perspectiva, se considera que todo sujeto tiene los mismos derechos en
cuanto al goce de la ciudad. En este sentido, también se hace referencia
a las personas con discapacidad. Por lo tanto, ya sea desde la perspectiva
de los derechos de las personas con discapacidad o desde el punto de
vista del derecho a la ciudad, existe una serie de confluencias, especial-
mente con respecto a la movilidad y la accesibilidad.

Cabe sefnalar que, teéricamente, la nocion de la ciudad como
derecho remite a la obra de Lefebvre (1968) y posteriormente a
Harvey (2008). Se consagra como una argumentacion necesaria ante

los procesos de mercantilizacion del espacio urbano. En la actualidad,

113



desde la perspectiva de los derechos humanos, la ciudad se encuentra
en el centro de las discusiones. A diferencia de las convenciones y
otros tratados internacionales que han surgido en el ambito insti-
tucional, principalmente en la oNU, el derecho a la ciudad se presenta
como una iniciativa de la sociedad civil en el contexto global.

Una de las acciones mas significativas sobre el particular ha sido
la elaboraciéon de la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad, pro-
nunciada por Habitat International Coalition (u1c). El objetivo es
contribuir a la construccion de una ciudad incluyente, habitable, justa,
democratica, sustentable y disfrutable. La movilidad de las personas,
por ser un elemento fundamental en la produccion y la reproduccion
de las ciudades, es considerada un derecho mas en la Carta.

Si bien no se trata de un documento vinculante, como la Con-
vencion de los Derechos de las Personas con Discapacidad, su impacto
ha generado diversas iniciativas alrededor del mundo, incluido México.’
También en la Declaracién de Derechos Humanos Emergentes, una
iniciativa de la sociedad civil global, la ciudad se consagra como un
derecho (articulo 7.1.), de manera que cualquier persona, incluida
quien tiene discapacidad, puede acceder a aquélla en términos socia-
les, politicos, culturales, econdémicos y culturales. Especificamente,
en relaciéon con la movilidad y accesibilidad, en el articulo 8 de la
Declaracion, se senala que “toda persona tiene derecho a moverse con
facilidad por la ciudad metropolitana. Toda persona discapacitada (si¢)®
tiene derecho a que se facilite su movilidad y a la supresion de todas
las barreras arquitectonicas’.

En este contexto global de los derechos humanos, la Carta Mun-

dial del Derecho a la Ciudad y la Declaracién de Derechos Humanos

7. En este caso se promovid la Carta de la Ciudad de México por el Derecho a la
Ciudad, con el objetivo de hacer frente a la exclusién en todas sus dimensiones,
y, en consecuencia, se plantea como una respuesta social contra la irrupcién de
una ciudad controlada por intereses mercantiles privados.

8. En el dmbito de los derechos humanos y el estudio social de la discapacidad,

“Persona discapacitada” se considera un término peyorativo.



Emergentes son iniciativas de organizaciones sociales que operan en
maltiples paises, las cuales enfatizan que ciertos ambitos de la vida no
estan plenamente reconocidos o sefialados en los instrumentos legales
oficiales.

En los marcos juridicos nacionales y vigentes la movilidad es un
asunto que podria considerarse incipiente. Por ejemplo, en la Cons-
titucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos no se estipula de
manera explicita. Recientemente, en 2014, se instaur6 la Comision
Especial de Movilidad en el Senado de la Reptblica para ser discutida
como un asunto de derechos. Asimismo, diversas organizaciones de
la sociedad civil, senadores y diputados realizaron foros en 2015 para
proponer una Ley General de Movilidad, con la finalidad de atender
los problemas de desplazamiento y transporte a los que se enfrentan
las ciudades mexicanas. Se trata de un asunto que sigue vigente en la
Comision Especial de movilidad del Senado de la Reptblica.

No obstante, en las legislaciones de la Ciudad de México y del
Estado de México existen disposiciones especificas sobre movilidad.
En el primer caso, en relacion con las personas con discapacidad, se
considera en la Ley de Movilidad una amplia gama de disposiciones
para asegurar ese derecho de las personas con discapacidad.

Al comparar la Ley para la Integracion al Desarrollo de las Perso-
nas con Discapacidad en el Distrito Federal con la Ley de Movilidad, se
constata que, en general, se persiguen los mismos objetivos: garantizar
la accesibilidad y la movilidad de personas con discapacidad por medio
de manuales técnicos, politicas y programas orientados a los inmuebles
publicos y privados, medios de transporte y espacios publicos abiertos
en general. Por esa razon, en los ordenamientos citados se insta a trabajar
de manera coordinada entre las diferentes dependencias del gobierno de
la ciudad. En el mismo sentido, la Ley para Prevenir y Eliminar la Dis-
criminacién de la Ciudad de México sefnala que es necesario promover
todo tipo de medidas de accesibilidad como mecanismos de ajuste o

compensatorios con el fin de prevenir o eliminar la discriminacion.
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Ademas de estos mecanismos juridicos de la Ciudad de México,
cabe agregar que el 13 de julio de 2010 el jefe de gobierno del Distrito
Federal firmé la Carta de la Ciudad de México por el Derecho a la
Ciudad (que surgié de la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad),
con lo cual adquirié el compromiso de cumplir con lo que se estable-
ce en ella. La Carta senala que se deben definir, ampliar y respetar las
areas reservadas para peatones y personas con discapacidad; asimismo,
garantizar en los espacios publicos (parques, plazas y jardines) la ac-
cesibilidad y el desplazamiento seguro de nifnas y nifios, personas con
discapacidad y adultos mayores.

Finalmente, con respecto a la Ciudad de México, es importan-
te estipular que si bien al momento de concluir este proyecto no se
habia promulgado su Constitucién, en los aflos siguientes serd ne-
cesario analizar el modo en que se hace referencia a la discapacidad,
en general, y de manera particular, con respecto a la accesibilidad y la
movilidad de ese grupo social. Esto significa estudiar las maneras en
que pudiera influir sobre lo ya existente en términos de instituciones
y politicas abocadas al tema.

En cuanto al Estado de México, también se cuenta con una ley
de movilidad. A grandes rasgos, la deferencia hacia las personas con
discapacidad se hace patente en dos vertientes. Por un lado, se senala
que es necesario que cada municipio exija y autorice la instalacién de
los espacios destinados para la ubicacion de estacionamiento, ascenso
y descenso exclusivo de personas con discapacidad, en lugares prefe-
rentes y de facil acceso a los edificios y a los espacios ptblicos, parti-
culares o de gobierno, cuyo uso esté destinado o implique la concu-
rrencia del ptublico en general. Por otro lado, el servicio de transporte
debera ser prestado a todas las personas sin hacer distincion, ya sea por

origen étnico o nacional, por género, edad o discapacidad.
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POLITICAS EN MEXICO Y LA METROPOLI
DEL VALLE DE MEXICO

Después de que entrara en vigor la Convenciéon de los Derechos de
las Personas con Discapacidad, en 2008, el gobierno de México pre-
sent6 el primer informe sobre su cumplimiento en 2011. En dicho
documento se establecen, con respecto a los articulos 9 (accesibilidad)
y 20 (movilidad personal), diversas acciones desplegadas por los go-
biernos federal y estatales, entre las que sobresalen adecuaciones sobre
la legislacion, las politicas, los programas y los proyectos encaminados
a diagnosticar, adecuar y propiciar que los inmuebles puablicos y los
medios de transporte sean accesibles, asi como otorgar ayudas funcio-
nales, como sillas de ruedas, para facilitar la movilidad de la pobla-
cién con discapacidad. Sin embargo, en el informe se reconoce que
en general los inmuebles que ocupa el gobierno federal no cuentan
con las medidas necesarias de accesibilidad. Si se presentan avances
en rampas o cajones de estacionamiento y, en menor medida, en sa-
nitarios exclusivos y sefializaciéon. Por lo tanto, falta disefiar y mejorar
los elementos arquitectonicos y urbanisticos que faciliten el acceso, el
desplazamiento y el uso auténomo de los inmuebles.

De acuerdo con el informe alterno emitido por la Coalicion Mé-
xico por los Derechos de las Personas con Discapacidad (COAMEX) en
2012, lo que ha hecho el gobierno federal ha quedado reducido a la
accesibilidad para discapacidad motriz. Elementos como informacion
en sistema Braille, guias en el piso para bastén, informacién en Lengua
de Senas Mexicana (tsM) o informacioén dirigida a personas con dis-
capacidad intelectual, no han sido abordados con la misma diligencia.

Posteriormente, en 2014, el Comité sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad de la oNU hizo diversas recomendaciones
basadas en el informe de México. Sobre el tema de accesibilidad y
movilidad expresd su preocupacion en torno del marco legislativo so-

bre accesibilidad para las personas con discapacidad, ya que no aborda
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todos los aspectos contemplados en el articulo 9 de la Convencidn.
A su vez, senald la falta de mecanismos de evaluacion del cumpli-
miento con la normativa de accesibilidad.

El Comité recomendd: a) acelerar el proceso de reglamenta-
ciéon de las leyes en materia de accesibilidad; b) instalar mecanismos
de monitoreo, procesos de queja y sanciones efectivas por incum-
plimiento de las leyes sobre accesibilidad; ¢) asegurar que los planes
de accesibilidad incluyan los edificios existentes y no solamente las
nuevas edificaciones; d) disenar e implementar un Plan Nacional de
Accesibilidad aplicable al entorno fisico, al transporte, a la informa-
cién y a las comunicaciones incluidos los sistemas y las tecnologias de
la informacidn y las comunicaciones y a otros servicios e instalaciones
abiertos al ptblico o de uso puablico, y ¢) vigilar que las entidades pri-
vadas tengan debidamente en cuenta todos los aspectos relacionados
con la accesibilidad de las personas con discapacidad y que sean objeto
de sanciones en caso de incumplimiento.

El informe inicial de México presenta algunas deficiencias que
es pertinente senalar. En primer lugar, se percibe que las acciones,
por lo menos en materia de accesibilidad y movilidad, son aisladas.
Se presentan programas y proyectos ejercidos por un gobierno de-
terminado, federal o estatal, y por otras instituciones publicas, pero
sin la articulacién de una politica coherente, tal como lo prescribe
la Ley General para la Inclusién de las Personas con Discapacidad.
En segundo lugar, el informe queda relegado a la accesibilidad en las
instalaciones de caricter pablico. Lo referente a las entidades privadas
es muy limitado.

En tercer lugar, se informa poco acerca de las acciones sobre
movilidad y accesibilidad de parte de los gobiernos locales, especial-
mente municipales. En este sentido, es necesario establecer una mejor
vinculacién y verticalidad de politicas, de manera que lleguen hasta
los gobiernos municipales y que éstos a su vez puedan informar a la

Federacion sobre sus acciones. En suma, aunque el gobierno federal es



el que debe informar al Comité de la oNu, debe hacerlo en conjunto
con los otros dos niveles de gobierno.

Finalmente, el informe inicial de México puede ser contras-
tado con el informe alterno de COAMEX, pero también con fuentes
de informacidn estadistica construidas a partir de las percepciones y
vivencias de las personas con discapacidad. Para ello, es conveniente
traer a colacién algunos datos de la Encuesta Nacional sobre la Dis-
criminacién (ENADIS) de 2010 y publicada en 2012 por el Consejo
Nacional para Prevenir la Discriminacién (CONAPRED) y el CONADIS.
De acuerdo con ese trabajo, segtin las personas con discapacidad, las
problematicas mas comunes tienen que ver con la accesibilidad en
espacios publicos, los servicios educativos y el empleo.

A su vez, considerando que las personas con discapacidad fisica
y visual son quienes tienen mayores dificultades para movilizarse de
un lugar a otro, segin datos de la ENADIS, 41.5% de quienes se en-
cuentran en esta condicién, senalaron que cerca de su casa no hay
rampas para sillas de ruedas y cerca de 50% dijo que no hay cajones de
estacionamiento adecuados. De igual manera, 72% indic6 que en las
cercanias de su residencia no hay elevadores para sillas de ruedas, 69%
seflaldé que no cuenta con guias y seflalamientos para personas con
discapacidad visual y 66% ciento dijo que los bafios no tienen acceso
para sillas de ruedas.

Segtin los informes disponibles, revisados en el apartado ante-
rior, se demuestra que en general existe una tarea importante para
mejorar la accesibilidad que permita una mayor autonomia de mo-
vilidad por parte de las personas con discapacidad en todo el pais.
Empero, al bajar la escala de observacion a la zmvm, el andlisis, de-
rivado de las fuentes de informacién disponibles, se complica. Aun
cuando en dos de las tres entidades (Estado de México y Ciudad
de México), existe una legislacion y diversas instituciones sobre el
tema, es evidente que s6lo en la capital del pais existen informes que

ayudan a comprender cuiles han sido las politicas desplegadas por el
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gobierno local, asi como su impacto. Por el contrario, en el Estado
de México la informacién es mas incipiente. Los escasos datos re-
cabados acerca de esa entidad provienen principalmente de noticias
publicadas esporadicamente.

De acuerdo con el portal de internet del Instituto para la Inte-
gracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad del Distrito
Federal (INDEPEDI), en la Ciudad de México existen 12 programas re-
ferentes a la accesibilidad y la movilidad de personas con discapacidad,
incluidas las tarjetas para la utilizacion gratuita de sistemas de trans-
porte publico, tarjetones y placas de discapacidad que facilitan el uso
de cajones de estacionamiento, construcciéon de rampas de acceso a
solicitud de la poblacién, medidas de accesibilidad en nuevos edificios
publicos y privados, y accesibilidad universal en el sistema de trans-
porte colectivo (Metro) y en la Red de Transporte de Pasajeros (RTP),
la cual cuenta con autobuses adaptados, asientos reservados y viajes
gratuitos, asi como servicio de taxi con medidas de accesibilidad.

Sobre este Gltimo programa, cabe sefialar que, de manera si-
milar, en 2014 comenz6 a funcionar el programa “Taxi preferente”
en el Estado de México con 335 unidades: 300 operadas por una
empresa privada y el resto por el gobierno municipal de Cuautitlan
[zcalli (Machorro, 2014). Las medidas adoptadas por los gobiernos de
la metrépoli, en especial por el de la Ciudad de México, pueden ser
analizadas en funcién de ciertos factores y criterios:

1. Centro Histérico. Considerado Patrimonio Cultural de la
Humanidad por la United Nations Educational, Scientific and Cultural
Organization (UNEscO) en 1987, en afios recientes se ha invertido en
distintos proyectos de remodelacién, contemplando diversas medidas
de accesibilidad, como la adecuaciéon de las aceras y las rampas. Es
considerada por organizaciones de la sociedad civil como una de las
zonas mas accesibles de la metrépoli.

2. Medios de transporte nuevos o ampliados. Los ejemplos mas

emblematicos son la linea 12 del Metro y el Metrobus, ambos pro-
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yectos realizados durante la Gltima década. Los cambios legislativos
fincados a la entrada en vigor de la Convencién y la participacién de
organizaciones de la sociedad civil, han propiciado que los nuevos (o
ampliados) sistemas de movilidad sean construidos desde su origen
con medidas de accesibilidad. Por ejemplo, la linea del 12 del Metro,
inaugurada en octubre de 2012, cuenta con 50 elevadores (lo cuales
constituyen casi el 50% de los 103 que existen en las 195 estaciones de
todo el Metro), rampas, préstamo de silla de ruedas, asientos y espa-
cios reservados en los vagones, ranuras para baston, placas en Braille
y sistemas de informacién en audio.

Por otro lado, las estaciones de Metrobus cuentan con rampas
de acceso, elevadores para sillas de ruedas, semaforos peatonales au-
ditivos, guia tactil y placas en sistema Braille; sus autobuses tienen
espacios exclusivos para sillas de ruedas, ingresos a nivel de los au-
tobuses, alarma actstica de cierre de puertas y pasamanos adecuados
para débiles visuales, segtin el informe de movilidad de la Comisién
de Derechos Humanos del Distrito Federal (cpupr, 2013: 90). De
acuerdo con datos del INDEPEDI, de las 208 estaciones del Metrobus,
el cerca de 95% son estaciones accesibles para el uso de silla de ruedas.

3. Edificios publicos. Se busca que sean accesibles aquellos in-
muebles que prestan servicios solicitados cominmente por personas
con discapacidad, como hospitales, centros de rehabilitacion, comi-
siones de derechos humanos y de atencién a personas con discapa-
cidad y victimas de discriminaciéon. De hecho, se reconoce que el
Instituto Mexicano del Seguro Social (1mss) desarrolld, a principios
de la década de 1990, la primera guia de accesibilidad para personas
con discapacidad, que se difundié ampliamente en el pais, enfocada
principalmente a la accesibilidad de hospitales (Antinez y Balcazar, 2005:
48). Asimismo, se senala que en la metrépoli son pocos los edificios
que cuentan con medidas integrales de accesibilidad. Los mas recono-
cidos son las sedes de la Comisiéon Nacional de los Derechos Humanos

(cNDH) y de la Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal
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(cpHDF). Ambos edificios cuentan con instalaciones que pueden con-
siderarse de accesibilidad universal (coamEx, 2010: 30).

4. Lineas y estaciones del Metro de alta confluencia o que co-
nectan con instituciones que brindan servicios a personas con disca-
pacidad. Estaciones como Zdcalo, en el centro de la ciudad, o Tas-
quena, en el sur y que conecta con el tren ligero que lleva al Centro
Nacional de Rehabilitacion, son ejemplos de las areas en que se ha
puesto énfasis en la accesibilidad.

5. Edificios comerciales privados. Grandes cadenas de hoteles y
centros comerciales contemplan medidas basicas de accesibilidad en
su interior, en la mayoria de los casos no por asumir disposiciones
locales en materia de accesibilidad, sino porque siguen la normati-
vidad internacional que rige sus construcciones, segun el arquitecto
José Luis Brezmes.’

De acuerdo con lo anterior, la Ciudad de México destaca por
contar con programas mas claros. Empero, no ha sido posible garan-
tizar que todos los espacios ptublicos y privados, asi como el transporte
publico de la capital, sean totalmente accesibles. De este modo, la
accesibilidad no se distribuye equitativamente en toda la zona me-
tropolitana, pero tampoco en la Ciudad de México. Existen zonas y
medios de transporte que han sido dotados con mayor accesibilidad,
dependiendo de determinadas acciones gubernamentales y de actores
privados especificos.

Ademais, en la informacion disponible sobre las practicas que se
han emprendido en la Ciudad de México para hacer valer las le-
yes sobre movilidad, accesibilidad y discapacidad, también es posible
rastrear diversos inconvenientes, quejas y criticas que se han detallado
en diversos informes. Al respecto, es pertinente subrayar puntos
relevantes. De manera similar, a través de algunas noticias es posible

identificar determinados conflictos en el caso del Estado de México.

9. Entrevista personal realizada el 22 de febrero de 2016 en las instalaciones de la

Universidad Iberoamericana, Ciudad de México.
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Retomando la afirmaciéon de Connolly (2015), no es senci-
llo definir el caricter publico o privado de determinando medio de
transporte en la metrépoli de la Ciudad de México. Si se considera
que entran en juego la construcciéon de infraestructura, los medios
de transporte y el aprovisionamiento del servicio, se tiene como re-
sultado una mixtura de participacidn putblica y privada por medio de
concesiones y licitaciones.

En relacion con los transportes que brindan servicio a personas
con discapacidad, de manera exclusiva o incluyente, sucede algo simi-
lar: entran en juego actores publicos y privados, lo cual tiene diversas
consecuencias. Una de éstas es el subsidio a la movilidad. Mientras
que en los transportes en los que participa el gobierno, como el Metro
o la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), los viajes para personas
con discapacidad son gratuitos, en los microbuses, que son los mas
empleados, menos accesibles y generalmente concesionados, tiende a
cobrarse el servicio que pasa por los hospitales (Antinez y Balcazar,
2005: 69). En cambio, en el Metrobus, que estd concesionado a agentes
privados, también se prevé no cobrar el transporte a este grupo social.

De acuerdo con la cpHDF, las quejas de personas con discapaci-
dad sobre movilidad y accesibilidad estan relacionadas con obstruc-
ciones al desplazamiento en Metrobts, Tren Ligero, Metro y Tren
Suburbano, prevaleciendo la falta de rampas, guias para bastén en el
piso y sonorizacidn, asi como elevadores, salvaescaleras y botones de
aviso que no sirven.

Aunado a los inconvenientes en los medios de transporte, en
los espacios publicos también se evidencian diversas problematicas
comunes, como obstiaculos que restringen o impiden la libre circu-
lacidn, esto es, puestos de comercio informal, basura o material de
construccidn o rejas que cierran algunas calles y automoviles estacio-
nados en las banquetas (CDHDFE, 2013: 118). También se hace referencia
a la falta de infraestructura adaptada o en mal estado, como rampas,

aceras y pasos peatonales. En relacidon con lo anterior, en 2013, de las
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vias existentes en el Distrito Federal, 21.33% no contaba con banquetas,
y de las 50 342 existentes, 89% no tenia rampas (CDHDF, 2013: 107).
Asimismo, estan documentadas quejas relacionadas con el factor hu-
mano, fundamentalmente por discriminacién en el uso de los medios
de transporte, pues tiende a ser negado el servicio a las personas con
discapacidad (coaDF, 2013: 107).

Otro elemento que es pertinente sefalar, no tiene que ver espe-
cificamente con la accesibilidad de los lugares sino con la interseccion
de factores sociales, espaciales y temporales que periddicamente anu-
lan la accesibilidad, afectando la movilidad de las personas con disca-
pacidad. De acuerdo con el arquitecto José Luis Gutiérrez, catedrati-
co de la Universidad Iberoamericana y vocal de Libre Acceso A. C.,"°
los espacios de gran flujo de personas, como los paraderos, se saturan
en determinadas horas del dia. El efecto de lo anterior es que quien
tiene una discapacidad debe esperar a que los lugares y los medios de
transporte se desalojen para poder transportarse. Las llamadas “horas
pico” en determinados puntos de conexién del transporte publico,
tienden a ser inaccesibles para estas personas aun cuando urbanistica
y arquitectonicamente hayan sido contempladas. Este fenémeno, por
ejemplo, es notorio en ciertas estaciones del Metro o el Metrobts en
la mafnana o en la tarde.

Sobre el Estado de México, de acuerdo con el portal de internet
del gobierno de esa entidad, en la seccidon dedicada a personas con
discapacidad, se detallan programas en los rubros de salud, rehabili-
tacion, alimentacidn, asesoria laboral y deporte. Lo mas cercano a la
movilidad y la accesibilidad tiene que ver con el emplacamiento de
automoéviles particulares y con la exencién del programa ambiental
“Hoy no circula”. Por lo tanto, ambos programas giran en torno del
automovil particular pero no se consideran acciones para el transporte

publico. De manera similar, en los informes anuales de gobierno, la

10. Entrevista personal realizada el 22 de febrero de 2016 en las instalaciones de
la Universidad Iberoamericana, Ciudad de México.
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informacién queda restringida a los temas de salud y alimentacién.
Diversas noticias describen parte de los problemas de movilidad y
accesibilidad. En este sentido, en el Mexibus, que es la version esta-
tal del Metrobts de la Ciudad de México, no es posible verificar la
accesibilidad de las paradas y los medios de transporte. En diferentes
medios informativos se ha manifestado la falta de accesibilidad e, in-
cluso, estaciones peligrosas, asi como el reclamo de personas con dis-
capacidad y de adultos mayores para que el servicio sea gratuito como
en la capital del pais (Plana Mayor, 2015).

Ademas de las deficiencias en el Mexibas y en otros sistemas
de transporte publico (autobuses, microbuses, combis y taxis, prin-
cipalmente), en la entidad mexiquense la Comisién de Derechos
Humanos del Estado de México (CODHEM) ha reconocido reiterada-
mente la generalizada falta de infraestructura ligada a la accesibilidad
en los espacios publicos, como banquetas, rampas y cajones de esta-
cionamiento, entre otros (Informativo Mexiquense Quinta Esencia,
2010). Ademas, hay que considerar que el territorio de gran parte de
la zona conurbada en el Estado de México es sumamente irregular,
con pendientes e inclinaciones, que generan mayores dificultades para
establecer medidas de accesibilidad en el entorno. Sin embargo, aun
cuando se reconoce que la accesibilidad es un problema generalizado
en el Estado de México, las quejas registradas por la CODHEM no tie-
nen, al menos en aflos recientes, ninguna sobre accesibilidad o movi-
lidad de personas con discapacidad.

Otro problema mas general en el Estado de México se refiere
a la Ley para la Proteccidn, Integracién y Desarrollo de las Personas
con Discapacidad: aprobada en 2012, entr6 en vigor en 2015. No obs-
tante, su implementacidn ha sido lenta. Por ejemplo, la instalacion del
Instituto de Proteccion a las Personas con Discapacidad, ordenada por
esta ley, ha sido complicada por cuestiones politicas y presupuestales
(Gbémez, 2016). Lo anterior propicia que las medidas que comprende

dicha ley no se materialicen en politica pablica (Hernandez, 2015).
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Por ejemplo, de acuerdo con José Lopez Trevilla, coordinador de la
Comisién de Vialidad y Accesibilidad para personas con Discapaci-
dad en el Estado de México, por lo menos a mayo de 2015, mas de
3500 inmuebles y edificios ptblicos de los tres niveles de gobierno,
incluidos los 125 municipios, seguian sin adecuar sus instalaciones
para permitir una accesibilidad 6ptima de las personas con discapaci-
dad; medida que prescribe la Ley sobre Discapacidad en el Estado de
México (Carbajal, 2015).

COMENTARIOS FINALES

En concordancia con los marcos juridicos revisados es posible afirmar
que se cuenta con un amplio sustento legal que fundamenta la mo-
vilidad de las personas y la accesibilidad del entorno como derechos.
No obstante, aun en este nivel (sin mencionar el politico y el practico)
existen diversas observaciones.

En primer lugar, remitiéndonos al capitulo anterior, la emergen-
cia mas o menos reciente de disposiciones juridicas y de las diversas
instituciones que emanan de ellas en materia de movilidad, muestra
que en la actualidad es manifiesto el paradigma de la movilidad, el
cual pone el acento en el sujeto.

De igual manera, hay que senalar que en general, desde la Con-
vencién Internacional de los Derechos de las Personas con Discapa-
cidad hasta los marcos juridicos locales, pasando por los instrumentos
legales del ambito federal en México, se reconoce que la accesibilidad
y la movilidad son particularmente vulneradas cuando se trata de per-
sonas con discapacidad y de otros grupos (como los adultos mayores).

Sin embargo, existe una falta de armonizacién de todos estos
instrumentos juridicos con la Convencién, considerada jerarquica-
mente superior a aquéllos. Por ejemplo, en algunos casos, como en la

Ley para la Proteccién, Integracién y Desarrollo de las Personas con
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Discapacidad del Estado de México y en la Declaracién de los Dere-
chos Humanos Emergentes se sigue utilizando un lenguaje que no es
congruente con la Convencidn, el cual deberia prescindir de mensajes
y conceptos peyorativos, aun cuando lo que enuncie sea positivo.

De igual modo, no obstante que se reconocen problematicas si-
milares en los documentos de caracter nacional y local, la falta de ar-
monizacién de la que hablamos hace evidente que las politicas pabli-
cas o los programas sean similares pero no homogéneos, compatibles
ni transversales jurisdiccionalmente. Esto nos conduce al problema de
los gobiernos en contextos metropolitanos, donde la fragmentacion
administrativa y juridica no permite el desarrollo de politicas integra-
les, en este caso, sobre accesibilidad y movilidad en relacién con quie-
nes tienen discapacidad. Desde este punto de vista, no existe en los
documentos una alusién que estipule que debe trabajarse de manera
coordinada con otras entidades federativas (en este caso la Ciudad de
Meéxico y el Estado de México) para generar politicas, programas y
proyectos de accesibilidad que permitan un desplazamiento fluido,
tomando en cuenta que entre las dos entidades existe una movilidad
cotidiana calculada en millones de viajes diarios.

Por otro lado, la informacién disponible en torno de las medidas
sobre accesibilidad y movilidad de personas con discapacidad varia
considerablemente entre los gobiernos de una y de otras entidades fe-
derativas. Como se evidencid, predomina la que genera la Ciudad de
México con datos juridicos, de politicas y programas, pero también
de evaluaciones, criticas y recomendaciones.

En el caso del Estado de México, dicha informacion escasea, pero,
ademas, segtin diversas notas periodisticas, en esa entidad existe un atra-
so importante con respecto a la aplicacion de las leyes vigentes. De este
modo, se reconoce que los inmuebles publicos y los espacios publicos,
asi como los medios de transporte, son inaccesibles, incluido el proyecto
del Mexibs. Juridicamente, lo anterior significa que la Convencién no

ha tenido un impacto homogéneo en los estados y los municipios.
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En el fondo, la desproporcion de la informacidn referida, impli-
ca fendmenos de mayor trascendencia. Significa que en una metrépoli
como la Ciudad de México, en la que ha imperado durante décadas
una movilidad cotidiana de la periferia al centro estimada en millones
de viajes diarios, no es posible garantizar traslados seguros regidos por
la accesibilidad; mas atin cuando es necesario tomar dos o tres medios
de transporte. De este modo, la accesibilidad, que beneficia a toda la
poblacién, pero en especial a grupos como las personas con discapa-
cidad, los adultos mayores o las mujeres embarazadas, constituye un
problema que queda subsumido entre otras tantas dificultades asocia-
das con la disponibilidad del servicio, el paulatino aumento del costo
econdmico y de tiempo de traslado derivado del crecimiento disperso
de la metrdpoli, la inseguridad vinculada a los robos, la contamina-
cién y la saturacién en horas especificas del dia.

Aunado a lo anterior, es evidente la fragmentacién politica y
administrativa entre las entidades, los municipios y las delegaciones
que conforman la metrépoli. En cada una estas partes se establecen
problemiticas y prioridades que se contraponen, de suerte que mien-
tras que para algunos gobiernos la accesibilidad y la poblacién con
discapacidad es un asunto fundamental, para otros es un tema secun-
dario. A su vez, segln las acciones de cada gobierno de la metropoli,
es posible identificar que los enfoques social y de derechos humanos
y el médico-rehabilitador asistencialista de la discapacidad se encuen-
tran de fondo.

La accesibilidad y la movilidad de personas con discapacidad,
que ocurre de manera indiferente en distintas demarcaciones, deberia
ser un asunto permanente en las agendas de los mecanismos de coor-
dinacién metropolitana que existen actualmente, como la Comisién
Metropolitana de Transporte y Vialidad y el Fondo Metropolitano
del Valle de México.

En coincidencia con el informe sobre movilidad realizado por la

CDHDF en 2013, los sistemas de transporte que funcionan con logicas
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de concesion y administracién estatal carecen de coordinacidn y ar-
ticulacion. Los efectos de lo anterior se verifican en los costos eco-
némicos, en el tiempo de los recorridos y en la incomodidad de los
viajes. Desde luego, también redundan en la accesibilidad, de modo
que pasar de un transporte a otro por lo general implica desplazarse a
pie o en silla de ruedas en espacios que tienden a carecer de medidas
de accesibilidad.

En el transporte concesionado prevalece una légica de ganancia
econ6émica en detrimento de la calidad del servicio. Aun cuando se
establece en las leyes que los entes privados deben adecuar sus uni-
dades de transporte, en la practica no lo hacen asi. Por lo tanto, es
necesaria una intervencion estatal mas firme. Incluso cuando un par-
ticular administra un medio de transporte accesible, tiende a hacerlo
de manera deficiente. Por ejemplo, los taxis preferentes tienen tarifas
claramente superiores a los taxis convencionales en mas de 100%, lo
cual supone que la accesibilidad conlleva un gasto mayor, como si se
tratara de pagar una comodidad, un plus o un lujo.

La accesibilidad no estd garantizada de manera integral en la
metropoli. Solo algunas zonas y ciertos medios de transporte pro-
mueven un desplazamiento sencillo y auténomo. Pensandolo en tér-
minos geograficos, se tienen espacios aislados con medidas de ac-
cesibilidad adecuadas, que restringen la movilidad a determinados
circuitos y la participacion social a lugares y esferas particulares de
interaccion colectiva. En este sentido, aun cuando medios de trans-
porte recientemente construidos, como las lineas del Metrobts o la
linea 12 del Metro contemplen medidas mucho mas integradas de
accesibilidad, constituyen acciones geograficamente aisladas. Podra
ser relativamente sencillo moverse dentro de estas lineas, asi como en-
trar y salir de los vagones y de los autobuses que las constituyen, pero
habra dificultades para llegar a ellas desde otros medios de transporte
o de otras calles. Incluso, dentro del Metrobus hay algunas estaciones

que no son totalmente accesibles.
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Como refiere la cCDHDF en su informe sobre movilidad (2013),
para garantizar la accesibilidad y la consecuente movilidad de perso-
nas con discapacidad, los enfoques sectoriales, por proyecto o geo-
graficamente acotados, deben ser repensados y operados de manera
transversal e integral. Las cuotas de accesibilidad en el transporte, en
el espacio publico y en los inmuebles, tienden a ser medidas comtn-
mente adoptadas por los gobiernos para cumplir con sus obligaciones.
Empero, no pueden ser admitidas mas que como acciones temporales,
como reconoce la licenciada Laura Bermejo de la asociacién Libre
Acceso." El hecho de que no todas las unidades de transporte sean
accesibles genera el gasto de diferentes recursos, como el econémico,
pero también de otros menos perceptibles; por ejemplo, el tiempo que
una persona con discapacidad invierte en esperar una unidad accesible
que ademas no vaya saturada. Si todas las personas con discapacidad
de la zona metropolitana se desplazaran al mismo tiempo seria nece-
sario garantizar mas de 800 000 viajes bajo medidas de accesibilidad
relacionadas con la arquitectura, los medios de transporte, las tecno-
logias de la informacidén y la comunicacién; bajo la idea de cuotas de
medios de transporte accesible, eso seria imposible.

Tanto los informes nacionales como los de las entidades federa-
tivas se enfocan principalmente en el analisis de los medios de trans-
porte, los espacios y los inmuebles puablicos. Si bien esta perspectiva
es correcta, ya que desde el ambito publico deben promoverse los
cambios en cuanto a accesibilidad, es indispensable poner mas aten-
cidon en las acciones emprendidas por los particulares, en virtud de
su amplia presencia en la prestaciéon de servicios, que van desde el
transporte, la salud, la educacién, la recreacion y la reproduccion del
hogar, entre otros. También es comuan que la accesibilidad se vincule
principalmente con aspectos como las rampas, los elevadores o los pa-

samanos; sin embargo es necesario ampliar los horizontes y los niveles

11. Entrevista personal realizada el 3 de febrero de 2016 en la colonia Roma de la
Ciudad de México.

130



de exigencia hacia otras medidas, como la informacién en sistema
Braille, los sistemas de comunicaciéon auditiva y luminosa como los
semaforos, las tecnologias de la informacion, los mensajes en LsMm o los
letreros de facil lectura, e incluso los dibujos.

De igual manera, es necesario poner mas atencién en el factor
social como aquel que se traslapa con la inaccesibilidad del entorno.
Situaciones como la negacién de un servicio o la dependencia de un
tercero para que funcionen los mecanismos de accesibilidad, deben
ser abordadas con mayor detenimiento en los informes, las observa-
ciones y las criticas. Si bien se contempla en muchas leyes, incluida
la Convencidn, la necesidad de capacitar al personal de los gobiernos
y, en especial, a quienes trabajan de manera directa en los medios de
transporte, esto no suele ocurrir en la practica.

Finalmente, es importante considerar que los llamados modelos
“social” y “médico-rehabilitador” de la discapacidad coexisten y se
reflejan en los discursos juridicos y politicos actuales. De este modo,
pese a la implantacion de la Convencion, que debe ser un referente
para el Estado mexicano, en las leyes y en las politicas pablicas se per-
ciben matices de ambos modelos, vislumbriandose, por ejemplo, en el
lenguaje que se emplea o en el tipo de acciones emprendidas por los
gobiernos. Esto es asi porque los cambios de paradigma son gradua-
les; no se trata de una sucesién evolutiva donde la emergencia de un
modelo implique la desaparicion del otro. Por el contrario, coexisten.
Mas alla de los niveles tedrico y juridico, en el contexto politico se
expresan discursos que oscilan entre las buenas intenciones, el olvido
del marco juridico, la indiferencia, la prevalencia de enfoques asis-
tencialistas y la puesta en marcha de politicas efectivas, pero aisladas,
sobre inclusidén, basadas en el modelo social.

Como se ha sostenido a lo largo de este trabajo, las practicas
juridicas y politicas a las que hemos aludido influyen decisivamente
en la cotidianidad de las personas en general y de quienes tienen dis-

capacidad en particular. Por lo tanto, también es posible senalar que
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influyen en la produccién y la reproduccion de diversas representa-
ciones que la colectividad en cuestién (quienes usan silla de ruedas
y sus familias) tiene sobre la ciudad y la movilidad. Por ejemplo, las
medidas de accesibilidad que determinado gobierno o actores priva-
dos realicen u omitan implementar sobre ciertas areas de la ciudad o
determinados medios de transporte, influyen de manera decidida en
las experiencias de las personas. En los siguientes capitulos, el objetivo
central es justamente tratar de comprender las circunstancias en que
se desenvuelve la movilidad de quienes emplean silla de ruedas y sus

familias.
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ll. PRACTICAS DE MOVILIDAD

EN LA METROPOLI: LAS EXPERIENCIAS
DE QUIENES EMPLEAN SILLA DE RUEDAS
Y SUS FAMILIARES

... Aqui todo el que llega tiene que ser independiente,
mas que nada... hasta el grado de transportarse solo,

andar solo en la ciudad... [RICARDO]

La movilidad urbana y cotidiana reviste una dimension social sub-
jetiva. Tal como se ha intentado dilucidar a lo largo de este trabajo,
se refiere a la forma en que los sujetos experimentan sus recorridos
diarios. Entre las diversas maneras de efectuar y vivir los desplaza-
mientos habituales se ubica la que acaece por medio de la silla de
ruedas. Quienes se hallan en esta condicion, que se sittian entre la
de ser un peatén y la de movilizarse en un aparato mecanico, expre-
san una serie de similitudes sobre la forma de relacionarse con el es-
pacio y con la sociedad cuando buscan moverse de un lugar a otro.

Sin embargo, aun cuando la silla de ruedas constituye un ele-
mento fundamental y caracteristico de sus vidas, aunado a la im-
portancia de la accesibilidad, sus experiencias de movilidad distan
de conformarse como una entidad monolitica. Cabe adelantar que,
segin las entrevistas efectuadas, existe una gran multiplicidad de
perfiles de las personas con discapacidad. Lo que es comtn a ellas
es la utilizacién de silla de ruedas y el hecho de que asisten a tera-
pias de rehabilitacion o a cursos sobre el uso de la silla.

Después, presentan variaciones importantes en cuanto al ori-
gen de su deficiencia fisica, si es temporal o permanente, las posi-
bilidades o las dificultades de su movimiento corporal, su nivel de

independencia, su edad, su género, su ubicaciéon residencial y su
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contexto urbano o rural de procedencia, asi como su escolaridad,
su principal actividad, la presencia de otras discapacidades, sus in-
gresos econdémicos y los apoyos materiales con los que cuenta, el
tipo de silla de ruedas de que dispone y la forma en que acaecen sus
redes sociales de apoyo, entre otros aspectos.

Frente a un panorama multidimensional y diverso, el objetivo
del presente capitulo es presentar al lector parte importante de las
formas en que quienes utilizan silla de ruedas y su familiares, ex-
perimentan sus practicas de movilidad en la metrépoli. Por medio
de las 15 experiencias que sirven de insumo para este capitulo es
posible identificar convergencias, contrastes y particularidades en las
formas de relacionarse y de significar el entramado de las relaciones
sociales, los espacios y los tiempos de la ciudad, en diversas escalas
geograficas: de lo doméstico a lo metropolitano, pasando por lo
barrial, lo delegacional y lo municipal.

El capitulo esta conformado por siete apartados. Primero se
organiza una breve presentacion de los perfiles de las personas
entrevistadas. Posteriormente, se analiza la relacion entre la centra-
lizacidén y la descentralizacién de los servicios de salud y la rehabili-
tacion y el impacto en la movilidad. Después se repiensa el tema de
las barreras o los facilitadores sociales, espaciales y temporales que
dificultan o promueven la movilidad de las personas, a la luz de sus
propias narraciones. Enseguida se discute el impacto de la movili-
dad en el gasto de recursos y en la necesidad del uso del auto par-
ticular. A continuacién se reflexiona en torno de la dependencia/
independencia y de las redes sociales de apoyo que facilitan el
desplazamiento. Casi para terminar, se busca describir aquellas mi-
cromovilidades que ocurren en los contextos de mayor proximidad:
la casa y el ambito barrial. Finalmente se reflexiona sobre los apren-
dizajes corporales relacionados con la rehabilitacién y con el hecho de

saber manipular la silla de ruedas.
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PERFILES SOCIALES'

Entre febrero y mayo de 2016 se realizaron 15 entrevistas distribui-
das en las tres instituciones seleccionadas; seis en la Unidad Basica
de Rehabilitaciéon (UBris) de Tecaimac, Estado de México; tres en
el Centro de Atencién Social Especializada (casg) en la delegacion
Benito Juérez,? y cinco en las instalaciones del programa de capa-
citacion para el manejo de ruedas y de integracion social y laboral,
de la alianza viM-FHADI-Grupo Altia’ en la delegacién Iztacalco.
Ademais, personal de Libre Acceso A. C., facilitd una entrevista
mias en la delegacion Benito Juarez.

Cabe sefalar que en cinco entrevistas no fue posible interac-
tuar directamente con la persona que tiene discapacidad debido a
la interseccién de discapacidades intelectuales, lo que dificulto la
comunicacion. En estos casos se accedié a entrevistar de manera
directa al familiar o acompaiiante. Por otro lado, en tres entrevis-
tas participaron las personas con discapacidad y el acompanante o
familiar. Finalmente, siete intervenciones fueron directa y exclusi-
vamente con quienes utilizan silla de ruedas. En total, 23 personas
se involucraron en las entrevistas de manera directa o indirecta.

Un rasgo distintivo en la mayoria de los casos, aun en el de las
personas con discapacidad que participaron en la entrevista directa-
mente, es que por lo general requieren apoyo para poder desplazarse
en la metrépoli; de los 15 casos, 13 se encuentran en esa situacion.
En general es un familiar quien cumple directamente esta funcion,

aunque también suelen ser amistades o personas contratadas, como

1. Para informacién mas detallada en relacién con los perfiles de las personas que
participaron en el proyecto, véase el anexo 1.

2. UBRIS y CASE son instancias dependientes de los sistemas locales para el Desarro-
llo Integral de la Familia (DIF).

3. Alianza de organizaciones de la sociedad civil entre Vida Independiente México
(vim), la Fundacién Humanista de Ayuda a Discapacitados (FHADI), I.A.P., y Grupo
Altia, lLA.P.
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se comprobd en dos situaciones. Sin embargo, el nivel de apoyo esta
supeditado al grado de afectacion de la deficiencia. Asi, en los cinco
casos en que intervino un familiar para la entrevista, lo hizo porque
se evidenciaban dificultades no sélo para caminar o moverse sino
también para comunicarse.

En cuanto a la edad, el grupo con discapacidad, entrevistado
o no, revela un amplio margen ya que va de los cinco a los 71 afos.
A su vez, de las personas con discapacidad, ocho son hombres y
siete mujeres. Las 13 que requieren apoyo parcial o permanente;
en su mayoria suelen tener la asistencia de una mujer, aunque en
algunos casos también hombres (padres o amigos de la persona con
discapacidad) como se identific6. Mencion aparte requiere el caso
de una entrevistada, Renata, quien afirma que cuenta con el ser-
vicio contratado de una mujer para que la apoye en las actividades
domésticas y su cuidado personal, asi como de un chofer particular
para llegar a su trabajo.

Desde luego, un comiin denominador de la gran mayoria de
las personas que usan silla de ruedas es que asisten a rehabilitacion al
DIF 0 a las instalaciones de la alianza vimM-rHADI-Grupo Altia. Re-
nata, por su parte, recibe sesiones de rehabilitacion en su domicilio.
Al mismo tiempo, cinco participan en el programa de capacitaciéon
para el manejo de uso de silla de la alianza vimM-rHADI-Grupo
Altia; tres como usuarios (Alondra, Miriam y Vicente), uno como
instructor (Ricardo) y otro mas como coordinador del programa
en la Ciudad de México (Roberto).

En términos familiares, las personas con discapacidad ocupan
diversos roles: madres de familia, padres de familia, conyuges, hijos
o hermanos. También hay quienes, aun con familia, viven en una
casa independiente, conformando un hogar aparte (Ricardo y Re-
nata). En torno de la educacion, se ubica a personas con discapacidad
que no tienen ningun grado escolar (especialmente nifios y niflas

con discapacidad multiple), a algunas otras personas con primaria,
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secundaria o bachillerato terminado, y también con licenciatura.
Asimismo, al momento de la entrevista, cinco personas no desem-
pefiaban ninguna actividad, tres aseguraron que estaban estudiando
y seis dijeron que se ocupaban en diversas actividades como el
hogar, el trabajo ambulante por cuenta propia, servicios profesio-
nales de capacitacion, areas administrativas de seguridad publica,
como instructores de silla de ruedas o trabajando en corralones
de la Ciudad de México. En este sentido, de las 15 personas con
discapacidad, nueve dependen econdémicamente de sus familiares.

En cuanto a sus lugares de residencia, éstos son: los munici-
pios Tecamac, Tlalnepantla y Temascalapa, en el Estado de México,
y las delegaciones Alvaro Obregén, Benito Juirez, Iztacalco,
Iztapalapa y Tlahuac. Un aspecto sobresaliente del estudio fue que
mientras las personas entrevistadas en Tecimac y Benito Juarez
suelen ir al centro de rehabilitacion de la misma delegacion o el
mismo municipio, en la Alianza viMm-rFHADI-Grupo Altia en Izta-
calco concurren personas provenientes de distintos lugares: Tlalne-
pantla, Tlahuac, Alvaro Obregén y Benito Juirez.* Incluso, Ricardo
y Roberto aseguran que asisten personas de otros estados como
México y Puebla. Al respecto, parte de esta atracciéon se debe en
gran medida a la especificidad del programa de capacitacion sobre
el uso de silla de ruedas e inclusion social (a través de la insercidon
laboral) que manejan en la Zona Metropolitana del Valle de Mé-
xico (zMvMm), mientras que los centros de rehabilitacion estan mas
distribuidos en los municipios y las delegaciones de la metropoli.

Otro aspecto notable en relaciéon con los emplazamientos re-
sidenciales, es que quienes viven en la Ciudad de México se en-
cuentran en contextos urbanizados, mientras que algunas personas

entrevistadas en Tecamac y Temascalapa se ubican en asentamien-

4. Mencidn aparte merecen los casos de la sefiora Leticia, que vive en Iztapalapa
y que acude a rehabilitacion a la delegaciéon Benito Juérez, y de Renata, que,
como ya se menciond, recibe terapias en su domicilio.
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tos caracterizados por la dispersion y el uso de suelos mixtos: entre
el residencial, el industrial y el agricola.

Con respecto a las movilidades cotidianas, las personas entre-
vistadas revelan un desplazamiento habitual (en el lapso de una se-
mana) que se despliega en distintas escalas: lo doméstico, lo barrial,
lo delegacional/municipal y lo metropolitano, y en algunos casos,
fuera de este contexto, aunque con menor frecuencia; por ejem-
plo, por motivos vacacionales. Una de las principales razones de la
movilidad se relaciona con la rehabilitacién, con las citas médicas
y con la capacitacion en el uso de silla de ruedas. Sin embargo, los
motivos laborales, educativos, de recreaciéon y de ocio, asi como la
visita a familiares y las compras para el hogar, también son recu-
rrentes en la mayoria de los casos.

En suma, aunque el grupo de estudio es numéricamente re-
ducido, y si bien no es posible (ni es el objetivo) efectuar analisis
de corte cuantitativo, es importante evidenciar su heterogeneidad
social. De manera simultinea, en algunos aspectos se expresan
ciertas similitudes relacionadas con el requerimiento de un apoyo
para poder movilizarse. En la gran mayoria de los casos se aseverd
la necesidad de contar con un acompanante, quien generalmente
es un familiar y, en menor medida, un amigo, un compafiero del
trabajo, un vecino o una persona contratada para ese fin. A su vez,
con frecuencia es una mujer la familiar que acompana.

Con base en esta primera informacién acerca de como se
constituye la colectividad, los siguientes apartados estan consagra-
dos a comprender las formas de relacién instrumental y simbolica
que los sujetos establecen con la sociedad y con el espacio en un
marco temporal, a través de los itinerarios que despliegan en la
metrdopoli, de acuerdo con sus intereses, sus necesidades y sus gus-
tos. En cada escala de movilidad, las personas suelen toparse con
barreras y facilitadores que promueven, dificultan o restringen sus

desplazamientos.
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ESTRUCTURA URBANA'Y MOVILIDADES COTIDIANAS

En los capitulos previos resultd sugestivo preguntarse a nivel ted-
rico y politico sobre el crecimiento y la estructura de la ciudad, la
metropoli, y sus implicaciones en la movilidad de la poblacién con
discapacidad. En este tenor, cabe recordar que se reconoce amplia-
mente que los procesos actuales en muchas metropolis, caracteri-
zados por la expansion difusa, el policentrismo y la fragmentacion
urbana ligada al mercado de la vivienda en la periferia, derivada
de los costos mas bajos de suelo; la disolucién entre lo rural y lo
urbano en las periferias; los procesos de segregacion y autosegrega-
ci6n en virtud del poder adquisitivo; la concentracion de servicios;
las actividades laborales, educativas y recreativas en los centros de
las ciudades, asi como la desconcentracién poblacional, son todos
fenémenos complejos e imbricados que estan teniendo un impacto
significativo en las movilidades cotidianas (Arango, 2010; Blanco et
al., 2014; Donat y Koch, 2015; Dubresson, 2002; Gonzilez, 2013;
Gutiérrez, 2010; Moctezuma, 2003; Moreno, 2013).

En el presente trabajo se ha estimado que los fendmenos cita-
dos estan repercutiendo de manera considerable en la accesibilidad
del entorno y en la movilidad de personas con o sin discapacidad.
Segtin lo anterior, resulta pertinente hacer una somera referencia
al modo en que se fincan las practicas cotidianas de movilidad de
quienes emplean silla de ruedas y de sus acompanantes, con la es-
tructura urbana de la zmvm.

En principio, se presentan dos fenémenos interrelacionados,
caracteristicos de la metropoli en la actualidad. En primer lugar, la
aglomeracion y la centralidad de diversos servicios especializados,
ubicados principalmente en la Ciudad de México. En este caso se
trata de las zonas de hospitales, por ejemplo, el Hospital de Espe-
cialidades Médicas La Raza; el Centro Nacional de Rehabilitacion

de Xochimilco, y otros de caricter privado como Teleton, todos
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estos lugares visitados con frecuencia por las personas con discapa-
cidad y sus familiares. En segundo lugar, se asiste a un proceso de
dispersion y de emplazamiento de zonas habitacionales ubicadas en
municipios periféricos de la metrépoli; asentamientos en los que
residen las personas entrevistadas, asi como pueblos y colonias con-
tiguas a zonas rurales o semirrurales, especialmente en Tecamac,
Estado de México, donde se realizaron varias entrevistas. Esto sig-
nifica que habitualmente se efecttian diversos desplazamientos en

la metrépoli por motivos de salud o de rehabilitacion:

... Yo me subo al Metro cuando vamos al hospital; viajo a un lugar
que se llama Instituto Nacional de Rehabilitacién y nos vamos

desde aqui [Tecamac]| hasta alla, hasta Xochimilco... [ALBERTO]

Tal especificidad de determinados servicios, como el taller de silla
de ruedas que desarrolla la Alianza viM-FHADI-Grupo Altia en la
delegacion Iztacalco, genera, como han senalado los instructores
entrevistados, desplazamientos que van mas alla de la metropoli. Es
decir que a este lugar acuden personas de municipios como Ecate-
pec o Tlalnepantla, en el Estado de México, pero también de otras
entidades de la Republica como Puebla o Tlaxcala.

La localizacion geografica de los servicios especializados tie-
ne implicaciones instrumentales. Involucra gestionar las distancias
entre el lugar de residencia y el lugar que se visita, lo que conlleva
un tema que ya se ha abordado: la utilizacién de diversos recursos,
como los econémicos y los materiales, asi como la activacion de las

redes sociales de apoyo y el tiempo:

... Complicada, complicada, una semana asi siper complicada, es
que yo tenga terapia en el INR [Instituto Nacional de Rehabili-
tacion], porque me atiendo ahi, y que utilice el Metro, me tengo

que ir desde las 11 de la mafnana para recibir la terapia a las seis de
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la tarde [...] porque si me voy a las horas pico, imaginate tG que
yo me viniera en el Metro ahorita... [ALONDRA, residente de la

delegacién Tlahuac]

También, como ya se menciond, la movilidad genera la necesidad de
utilizar autos particulares en lugar del transporte ptblico, especial-
mente por comodidad, para evitar barreras de todo tipo y por la
dificultad del movimiento corporal de las personas. Sin embargo,
utilizar auto propio o prestado, o alquilar un taxi, para no usar
transporte publico, tiene implicaciones importantes en la economia

y en la organizacion familiar:

...A veces a mi esposo le prestan un carro y es el que nos lleva.
Cuando tenemos citas en el mMss [en Insurgentes] es lo mismo.
Tenemos quien nos lo pueda prestar, facilitarnos para poder mo-

ver... [Maria, mama de Ania, residentes del municipio de Tecimac]

Por otro lado, en materia de rehabilitacidén, si bien el INR es la
instancia de referencia a nivel nacional, se apoya en las unidades
locales de rehabilitacion que existen en los estados y los munici-
pios. En conjunto, forman parte de la politica de rehabilitacion del
Estado mexicano que se despliega a través de la Secretaria de Salud
y, especificamente, por medio del Sistema Nacional para el Desa-
rrollo Integral de la Familia (sND1F). En este sentido, las unidades
locales de rehabilitaciéon desempefian un papel preponderante en la
prestacidn de servicios a bajo costo para personas con diversos tipos
de discapacidad.

Lo anterior tiene implicaciones en la movilidad de la pobla-
cién, en virtud de que se propician desplazamientos relativamente
cortos entre la vivienda de la persona con discapacidad y la cli-
nica de rehabilitacién. Asi, en muchos casos no es necesario viajar

hasta Xochimilco al iNr. Al respecto, la mayoria de las personas

141



entrevistadas en las areas de rehabilitacion de los centros del piF de
la delegacion Benito Juarez y del municipio de Tecaimac afirmaron
residir en dichas demarcaciones o en otras cercanas.

Asimismo, ante las implicaciones familiares, econoémicas y de
transporte que involucra asistir a otras zonas de la metrépoli para
atender asuntos relacionados con las terapias de rehabilitacion, se
vislumbré la necesidad de buscar lugares donde se brinden esos

servicios mas cerca del emplazamiento residencial:

... Como ella vivia en Azcapotzalco, cuando estaba conmigo, al
primer lugar adonde nos mandaron a terapia fue al Hospital de
Traumatologia que esta en Politécnico; entonces yo, que vivo
en Neza, igual para llevarla hasta alld era un cuete y un gasto
terrible. Entonces por eso le hice el cambio de domicilio también
para que tuviera otro lugar del cobro de su pension... [PAuLA,

hermana de Leticia]

Aunado a la movilidad por motivos de salud y de rehabilitacién,
caracteristica de la poblaciéon con discapacidad, las personas
entrevistadas también reportaron una serie de desplazamientos
vinculados con la educacion, el trabajo, el ocio y la visita a fa-
miliares en la metropoli. La principal ocupacion de cada persona
explica en buena medida sus formas habituales de desplazamiento.
Para comprenderlo, vale la pena realizar una suerte de resefia de
las movilidades cotidianas descritas por las personas entrevistadas.

Por ejemplo, Alberto se dedica al comercio ambulante y su
trabajo se desenvuelve con un calendario semanal relativamente
estable entre municipios metropolitanos de la zona norte y oriente
como Tecamac, Tizayuca, Texcoco y Otumba. Todos sus despla-
zamientos ocurren en transporte publico. Para ir al centro de re-
habilitaciéon del pir de Tecamac cuenta con el apoyo de la unidad

moévil de esa institucion.
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Alondra, quien utiliza silla de ruedas desde muy joven, se de-
dica a las actividades del hogar y al cuidado de los hijos, por lo que
realiza una intensa movilidad entre el hogar y el ambito barrial para
comprar los alimentos o para llevar a su hijo a la escuela. Alondra
asiste una vez a la semana a Iztacalco para tomar el curso de silla
de ruedas. Ocasionalmente, acude a lugares como Reforma o el
Centro Histdrico para encontrarse con sus amigas. Algunos fines de
semana sale con su familia para ir a parques, por ejemplo al de los
Venados en la delegacion Benito Juarez, o para visitar a otros fami-
liares en la zmvM. A veces su pareja pide un automovil prestado para
llevarla a rehabilitacidn o a los talleres de manejo de silla de ruedas.

Maria, quien cuida de su hija Ania con discapacidad maltiple,
se dedica al hogar vy, al igual que Alondra, hace las compras cerca
de su casa. En ocasiones sale sin su hija, a quien deja al cuidado de
sus otros hijos. Esporadicamente sale en familia, con su pareja y sus
hijos, a visitar a sus parientes que viven en otros municipios conur-
bados del Estado de México y en la Ciudad de México. No tienen
auto propio, pero a veces su pareja lo consigue, en especial para
asistir a las sesiones de rehabilitacion de su pequefia y a los hospita-
les donde la atienden. Cuenta con el apoyo de la unidad mévil del
DIF de Tecamac para asistir a las terapias de su hija Ania.

Graciela, madre de Alexis, cuenta con automovil propio.
Semanalmente ocupa de tres a cuatro dias para llevar a su hijo a
diferentes puntos de la Ciudad de México con la finalidad de que
tome diversos tipos de rehabilitacién, incluyendo las terapias
que recibe en el DIF de la delegacién Benito Juarez. Casi todas las
semanas salen al parque de la colonia, frecuentan centros comer-
ciales como Patio Universidad y, regularmente, los fines de semana,
van en familia, ella con sus otros hijos y su pareja, al municipio de
Ozumba, Estado de México, para visitar a sus padres.

Roberto y Ricardo colaboran en el programa de capacita-

ci6on para el uso de silla de ruedas implementado por la alianza
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VvIM-FHADI-Grupo Altia, las tres organizaciones de la sociedad
civil. Dicho programa tiene su sede en la delegaciéon Iztacalco.
Derivado de la experiencia que han adquirido en el manejo de la
silla de ruedas con diversas técnicas, llevan a cabo una movilidad
auténoma e intensa por la ciudad.

Juan, residente de Tecamac, tuvo un accidente laboral unos
meses antes de la entrevista. Se encuentra en una etapa inicial de
rehabilitacién en el DIF de ese municipio. Ante su falta de expe-
riencia en el uso de silla de ruedas y por el dolor que experimenta,
requiere un apoyo considerable de su familia y de un companero
que se ofrecid a ayudarlo para que realizara sus actividades diarias
en el hogar y para desplazarse a la Ciudad de México y a otros mu-
nicipios metropolitanos del Estado de México. El principal motivo
de sus desplazamientos consiste en acudir a revisiones médicas y a
realizar tramites administrativos. No cuenta con auto propio; su
compaiiero de trabajo lo traslada en su camioneta.

Laura vive con su mama y con su papa, el sehor Anselmo,
quien, por causa de una enfermedad, ha visto reducida su movilidad
corporal de manera considerable. Por ese motivo incluso le resulta
dificil desplazarse en su propia vivienda. Generalmente Laura y su
mama solicitan ayuda de familiares y vecinos para poder llevarlo
a terapias de rehabilitacion al pir de Tecamac. Actualmente sdlo
salen esporadicamente en su localidad de residencia (Temascalapa,
Estado de México) para visitar a familiares o simplemente para dis-
traerse por las tranquilas calles de su comunidad donde la mayoria
de la gente se conoce. Ella cuenta con auto propio, pero cuando no
puede llevar a su papa a la terapia, pide apoyo a sus vecinos.

Marisol vive con su mama y su papa. Actualmente apoya en
las actividades del hogar. Ademas de ir a rehabilitacion al pir de
Tecamac, su mama, la sefiora Victoria, también la lleva a otros
lugares cercanos para rehabilitacion. Ocasionalmente visitan a fa-

miliares que residen cerca de su vivienda. Tienen automévil propio
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aunque también utilizan taxi cuando el auto de la familia no se
encuentra disponible.

Miriam vive con su mama en la delegacién Alvaro Obregén.
Acude semanalmente a Iztacalco para tomar el curso de silla de rue-
das que imparte la alianza viM-FHADI-Grupo Altia. Su movilidad
en la ciudad la realiza preponderantemente en taxis, aun en distan-
cias cortas y para salir de su colonia, que se caracteriza por que sus
calles tienen pendientes. No utiliza el Metro porque lo considera
inaccesible, a diferencia del Metrobus, que le parece mas apropiado
para su condicion. Estudia en una universidad particular ubicada
en la colonia Roma donde también toma terapias de psicologia.
Generalmente sale con su mama a centros comerciales de la ciudad
y también se encuentra con amigas por lo menos una vez al mes.

Paula y Leticia son hermanas. Paula vive en Nezahualcoyotl,
Estado de México, y Leticia en Iztapalapa. En general Paula y otra
de sus hermanas se hacen cargo de Leticia, quien tiene 80 afios de
edad y tiene dificultades para caminar y hablar. Las salidas de Le-
ticia son principalmente por motivos de rehabilitacion (al pir de la
delegacion Benito Juarez) y para acudir a consultas médicas, aun-
que también, pero con menor frecuencia, para ir a comer a restau-
rantes o asistir a reuniones familiares. Paula y su otra hermana
cuentan con vehiculo propio, lo que facilita sus desplazamientos.
Para Leticia, al igual que para Juan o Anselmo, desplazarse en
transporte publico es muy complicado.

Renata tiene 40 anos. Vive sola en un departamento que su
familia le obsequi6é cerca de Mixcoac. Cuenta con una asisten-
te personal que la apoya para banarse, vestirse, comer y hacer la
limpieza del departamento. Aunque depende de alguien mas para
realizar dichas actividades, es independiente en sus decisiones. Es
psicologa y trabaja en el Servicio de Admiraciéon Tributaria (SAT)
donde coordina cursos de capacitacion. Para poder llegar a su tra-

bajo o a cualquier otro lugar, tiene a su disposicién una camioneta
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adaptada con rampa y chofer. En casa, o al bajar del automoévil, se
traslada en una silla eléctrica. Las terapias de rehabilitacién que
requiere se las proporcionan en su casa. Actualmente desea perma-
necer en su departamento y hacerse cargo de éste antes que salir.
Sin embargo, le agrada hacer las compras en el supermercado de
su colonia y también suele visitar a sus amistades, aunque prefiere
que vayan a su domicilio. Su familia, que la sigue apoyando en lo que
sea necesario, vive muy cerca.

Sergio y su pareja Julia viven en la delegacion Benito Juarez
con su hijo. El se vio en la necesidad de utilizar silla de ruedas
desde el ano pasado por causa de una enfermedad. Actualmente su
movilidad geografica ha disminuido por esa causa. Sus salidas se
reducen al centro de rehabilitaciéon del pir de la delegaciéon Benito
Juérez, traslado que puede hacer sin la necesidad de tomar trans-
porte publico, pero con el apoyo de su pareja. Ya no labora, tiene
71 afios de edad y pasa gran parte del dia y la semana en casa. Antes
del incidente trabajaba cerca de su vivienda y solia caminar mucho,
por ejemplo, para sacar a pasear a su perra.

Andrea es mama de Zara, una nifla atin, que tiene discapaci-
dad maltiple. Andrea se dedica a las actividades del hogar vy, al igual
que las otras madres entrevistadas que tienen hijos con discapaci-
dad, ocupa practicamente todo su tiempo en el cuidado de Zara.
Sus traslados se fincan mucho en la rehabilitacidon y las consultas
médicas de Zara, tanto en Tecamac (adonde acuden a las terapias
de rehabilitacion de la pequena), como en Ecatepec, Tlalnepantla
y la Ciudad de México. Generalmente su pareja la apoya para tras-
ladar a Zara, ya que no cuentan con auto propio y en transporte
publico resulta complicado moverse de un lugar a otro, segin
comentd Andrea. Ocasionalmente también utilizan taxi.

Finalmente, Vicente, un joven estudiante de musica, vive en
Tlalnepantla y acude a Iztacalco, al taller de silla de ruedas, un dia

ala semana. El depende econémicamente de su familia. El padre y
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la madre lo llevan en auto propio a Iztacalco. Su papa, como tam-
bién hace el de Zara, debe pedir permiso en el trabajo para acom-
panar a su hijo. De manera gradual ha estado adquiriendo mayor
movilidad corporal, lo que sabe que le permitira tener mayor mo-
vilidad a nivel geografico. Actualmente estudia en Tlalnepantla,
cerca de casa. Su familia suele acompanarlo a un parque cercano a
la vivienda donde residen para que practique con la silla de ruedas.

En suma, si bien la movilidad por motivos de salud o de re-
habilitacion es primordial en la vida de las personas entrevistadas,
la breve resefia de su cotidianidad permite comprender que dicha
movilidad estd orientada por otras motivaciones. Las direcciones,
las escalas geograficas, las intensidades, las distancias y los recursos
empleados revelan movilizaciones encauzadas por la necesidad y el
gusto. Asimismo, demuestran su intencion de insertarse y partici-
par en las distintas esferas de interaccidn social.

En consecuencia, sus desplazamientos no son exclusivamen-
te hacia centros especializados de salud o de rehabilitacion, sino
que tienen muchos origenes y diversos destinos. De las personas
entrevistadas, algunas viven en zonas conurbadas, en colonias
con matices rurales o en conjuntos habitacionales; otras, en zonas
mas céntricas de la ciudad. Asimismo, sus desplazamientos tienen
multiples direcciones: periferia-centro, centro-periferia, centro-
centro, norte-sur, oriente-poniente.

Esta intensa movilidad cotidiana desde luego no es especifica
de dichas personas; mas bien es un rasgo caracteristico de la rutina de
las ciudades en general. Sin embargo, parte de su especificidad, lo
que de hecho anima gran parte de los estudios sobre movilidad
de poblacién con discapacidad, radica en que, al intentar transitar
por el espacio urbano, usar los medios de transporte, “rodar” por
las calles, acceder a inmuebles y usar instalaciones, cominmente
se enfrenten a lo inesperado, a la contingencia, a lo no accesible

en términos urbanisticos y tecnoldgicos, asi como a los contactos

147



sociales que ocurren entre la necesidad de ayuda, la tolerancia, la
indiferencia e, incluso, el conflicto. En este sentido, la intencién
de los siguientes apartados es intentar comprender las condiciones
espaciales, técnicas, econémicas, sociales y temporales en que se

despliega su movilidad.

DIVERGENCIA SOBRE LOS USOS DEL ESPACIO
Y ELTIEMPO

En el tema de la discapacidad, la nocién de barrera ha ocupado una
atencion primordial. Tal como se ha abordado en el capitulo 1, a
menudo se establece que la discapacidad, como condicién social, se
genera por la interaccién de sujetos con alguna o varias deficiencias
(fisicas, mentales o sensoriales) en un contexto caracterizado por
producir y reproducir barreras del entorno (espaciales, arquitecto-
nicas y urbanisticas)® y sociales.®

Entonces, sociedad y espacio se conciben como los conteni-
dos explicativos de la discapacidad. En este sentido, el estudio de
la movilidad geografica y cotidiana de personas con distintos tipos
de discapacidad puede entenderse como una via privilegiada para
comprender como se funda esta condicion de discapacidad, ya que
las barreras sociales y espaciales tienden a estar presentes en sus

desplazamientos. Por el contrario, también hace posible vislumbrar

5. Aunque son del entorno, no debe olvidarse que también son sociales; en Ultima
instancia, son un producto social, como afirmé Lefebvre (1974) décadas atras. Su
disefio denota la concepcidn que de éste tienen ciertos sujetos o colectividades
capaces de construirlo, modificarlo o destruirlo.

6. Se entienden en un nivel estructural y de contacto social directo. Las primeras se
relacionan con politicas publicas, marcos juridicos y esquemas culturales de una
sociedad. Las segundas se fincan en el contacto directo entre los sujetos: comu-
nicacion, tolerancia frente a la diversidad, concientizacién, exclusién, discrimina-
cién y estigmatizacién en la interaccion.
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como dicha condicidn se diluye segun los mecanismos de accesi-
bilidad del entorno e inclusién social imperantes en determinado
contexto.

Sin embargo, el tema parece ser mas complejo que la division
entre barreras fisicas y sociales, segiin las definiciones. De acuerdo
con las entrevistas, que han implicado acceder al punto de vista de
los sujetos, dichas barreras se presentan de manera imbricada. Mas
aun, si se integra una perspectiva del tiempo, no inicamente como
horizonte en el que ocurren los acontecimientos, sino pensada
como una barrera socialmente estructurada, la problematica tiende
a complejizarse. En general, se reconoce, con base en la teoria, que
las barreras constituyen un aspecto central no sélo de la movilidad
de las personas con discapacidad, sino de su experiencia de vida.
Cuando se presentan esas barreras, la posibilidad de participacion
social en la escuela, en el trabajo, en la cultura, en el deporte, en la
politica, en la salud, e incluso en la familia, se ve vulnerada.

Lo siguiente representa un ejercicio de recuperacion de tes-
timonios provenientes de las entrevistas, cuya intencién es “desar-
mar” las narraciones de los sujetos, reconstruirlas y abstraerlas, para
establecer un marco de comprensiéon sobre dichas barreras. Por lo
tanto, el tema de las barreras recorre transversalmente los discursos
de los sujetos, lo que revela la complejidad de elementos persona-
les, materiales, econdémicos, sociales, politicos, culturales, espaciales
y temporales. Asi, la intencidn es recomponer esas narraciones e
intentar develar su complejidad a partir de las experiencias de los

individuos.

BARRERAS ESPACIALES Y FiSICAS PERMANENTES

Por principio, si bien en el concepto de discapacidad se expresa

una distincion entre las barreras sociales y las barreras fisicas, o del
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entorno, es necesario reconocer que en el fondo todas son sociales.
La falta de medidas de accesibilidad (por ejemplo de rampas y ele-
vadores) o su mala ejecucién responden inminentemente a una
proyeccién y una construcciéon del espacio por actores sociales
de naturaleza variada: gobierno, sector privado, profesionales del
espacio y sociedad en general. Sin embargo, la distincién entre lo
social y lo espacial sirve para discernir, con base en las experiencias
de las personas, el modo en que las distintas barreras se expre-
san e, incluso, se conjugan. Por lo tanto, en primer lugar se desea
subrayar la existencia de barreras fisicas y espaciales permanentes.
Algunos espacios abiertos, edificios y medios de transporte, son
identificados por los entrevistados como lugares que se caracteri-
zan por la ausencia medidas de accesibilidad (como las rampas) y
en los que existen obsticulos fijos; por ejemplo, postes o casetas de
teléfono en la calle o infraestructura deteriorada. Cuando Alondra
identifica al Centro Historico como el lugar accesible de la ciudad,

también encuentra lo siguiente:

... Las zonas céntricas pues si estin bien maquilladas, aunque me
he encontrado rampas en el centro donde el poste de la luz esta
en medio; se me hace a mi una mentada de madre eso, o sea no,
coémo voy a pasar, y luego estan pasando los coches... y el poste de

luz esta en la esquina y ahi esta la rampa... [ALONDRA]

La falta de accesibilidad fisica tiende a ser un problema que sé6lo
quien tiene una discapacidad suele reconocerlo. La relacion con la
sociedad y con el espacio se modifica sustancialmente, revelando
perspectivas que se vuelven comunes para quienes usan silla de
ruedas. Es el caso de Juan o Sergio, quienes en los altimos meses
comenzaron a padecer una discapacidad; el primero por un acci-

dente laboral y el segundo derivado de una enfermedad:
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... Es una bronca... es un problema, es un gran problema, porque
la verdad la infraestructura no esta acorde de las necesidades de
las personas con capacidades diferentes [...] hay mucha carencia

de rampas... [JuaN]

... No hay las banquetas, no estan bien; nos tenemos que venir de
hecho por el carril de donde andan las bicicletas, que es el del tro-
lebts, pero estin muy mal las calles, la verdad para personas mi-

nusvalidas no hay los suficientes ni adecuados caminos... [SERGIO]

La falta de accesibilidad es un problema que no sélo lo reconoce
directamente quien tiene discapacidad, independientemente de su
origen, sino también su acompafante, que en general es un fami-

liar. Se trata de una experiencia compartida:

... El dia que se llega uno a salir a la calle pues es incomodo [...]
el llegar a un centro comercial es dificil porque pues si hay por
donde bajarla [a su hija], rampas, todo eso es muy incomodo; hay
lugares a los que nosotros hemos asistido y no hay un lugar dénde

ponerla... [MARfA, mama de Ania]

... Generalmente adonde la llevamos [con el médico] estd como
a tres o cuatro calles, pero es sobre un eje; es ahi donde esta
la banqueta terrible. Si podriamos subirnos a la banqueta, pero la

banqueta estd terrible... [PAurLA, hermana de Leticia]

... He estado pensando poner mi queja porque, por ejemplo, qui-
taron todo lo que es Universidad; pero yo trato de evitar [pasar]
por ahi; o sea, mi cruce, por ejemplo, si yo quisiera llevar [a mi
esposo] a Walmart, no puedo porque tendria que pasar por el cru-
ce de Universidad y Félix Cuevas, y ahi se hace como que mucho

congestionamiento medio feo entre vuelta y todo [...] quitaron
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los puestos pero pusieron unos maceteros; ahi, por ejemplo, para
subirlo ahi tendria que irme... no, pues en esa cuadra no hay,

hasta...jNo, estd muy mal pensado! [JuLIA, pareja de Sergio]

Se comprende como la falta de accesibilidad implica una dificultad
que se vive tanto en espacios publicos abiertos como en espacios
cerrados y privados, como senala la sefiora Maria, mama de Ania,
con respecto al centro comercial. En este sentido, los espacios no
satisfacen de manera adecuada las necesidades de movilidad de las
personas, pues las banquetas estan deterioradas y hay obstaculos,
como maceteros que cumplen funciones de embellecimiento del
espacio publico pero dificultan el desplazamiento peatonal y no
hay ninguna medida de accesibilidad, como rampas. Lo anterior
nos remite a la distincidén que realiza Lefebvre entre practicas es-
paciales, representaciones del espacio y espacios de la representacion, cuya
concepcion del gobierno sobre la estética del espacio contrasta con
la concepcidn y su uso por parte de las personas.

Por otro lado, las barreras fisicas no solo se presentan en la ar-
quitectura urbana. Es importante destacar que el diseno y la cons-
truccidon de objetos de uso humano también pueden dificultar la
accesibilidad. Un ejemplo son los medios de transporte, muchos de
los cuales son concebidos con una visiéon en la que predomina el

viajero individual sentado.

... Al menos yo con ella tengo que tener un espacio adelante para
que ella pueda estirar sus pies y yo llevarla cargada en mis piernas

o sentada a un lado... [MAR{A, mama de Ania]

En suma, como se expresé6 en la introduccion del presente capitu-
lo, las barreras descritas hasta ahora tienen un origen social que se
vincula con los actores publicos y privados encargados del disefio

y la ejecuciéon de inmuebles, espacios ptblicos y producciéon de
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medios de transporte. En este sentido, al ser sociales, y no precisa-
mente naturales, muchas de estas barreras pueden ser removidas o
revertidas. Empero, no es aventurado afirmar que se han instaura-
do en un marco histérico de larga data. Forman parte, pues, de la
vida cotidiana de las personas desde tiempos remotos. CoOmo esta
cambiando esta situacidn, segn las personas entrevistadas, serd un

topico a abordar en apartados ulteriores de este capitulo.

BARRERAS ESPACIALES Y FiSICAS MOVIBLES
O TEMPORALES

Enseguida interesa resaltar aquellas otras barreras fisicas identifi-
cadas por los sujetos pero que se caracterizan por ser responsabili-
dad directa de otras personas que ocupan los mismos lugares por
los que transitan quienes tienen discapacidad y sus familiares o
sus acompanantes. Cominmente son temporales aunque también
pueden adquirir permanencia indeterminada cuando, por ejemplo,
las personas afectadas se enfrentan a éstas de manera reiterada.
Usualmente, el problema no radica en la accesibilidad sino en su
obstaculizacién, de manera que pierde funcionalidad. Esto se debe a
practicas sociales que omiten las medidas para facilitar la movilidad y
el acceso de personas con discapacidad a determinados inmuebles. Un

ejemplo recurrente es el de los cajones de estacionamiento reservados:

... Normalmente si hay lugares, pero siempre es la molestia de
que a uno no le creen hasta que van bajando, porque mucha gente
se sorprende de que se estacionen en esos lugares pero realmente

no tienen nada... [ALBERTO|

... Es horrible, la gente no respeta que [los cajones de estaciona-

miento] son para personas con discapacidad, para adultos mayores
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que de verdad no pueden [...] sefiores que llegan en su carro y asi
como que se creen el rey del mundo y ahi se ponen en el lugar de
discapacidad [...] en muchos lugares, en centros comerciales, en
espacios publicos [...] yo siento que donde mas se da uno cuenta
asi de que no se respetan las cosas, de que no hay educacién en

eso... [GRACIELA, mama de Alexis]

... En los centros comerciales ya hay muchos lugares para perso-
nas con discapacidad siempre cerca de la puerta. El problema no
es que no haya: el problema es que la gente los ocupa aunque no le
correspondan [...] ti ve a cualquier centro comercial y todos
los lugares de discapacidad siempre estan ocupados, pero revisas los
autos que estan estacionados ahi y muy pocos van a tener la cal-

comania o la placa... [RENATA]

... Necesitamos un lugar especial para poder bajar, por ejemplo,
aqui siempre es un problema porque los cajones de estaciona-
miento para discapacitados no son suficientes, o la gente, yo he
visto, por ejemplo, a veces la bajamos [a Leticia] y me tengo que
esperar alla afuera a esperar que haya un lugar donde estacionar-
me, y yo he visto que a veces las personas que estan estacionadas
en lugares para discapacitados pues salen tan tranquilamente y no

traen ningtn discapacitado... [Paura, hermana de Leticia]

La obstrucciéon o la utilizacién inadecuada de los espacios
asignados para las personas con discapacidad no se limita a los ca-
jones de estacionamiento, los cuales tienen la finalidad se acercar
a quien lo requiere a la entrada de los edificios. Dentro de la in-
fraestructura y el mobiliario urbano, asi como en los edificios, es
posible identificar medidas de accesibilidad con las que se pretende
permitir el transito o la utilizacién de los servicios. En ambos casos,

esos espacios también son objeto de disputa. En la colonia Roma
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Norte, adonde va a la escuela y a terapia psicolégica, Miriam se

traslada de la siguiente manera:

... En puro taxi me muevo [...] porque es la mejor forma [...] es
como medio complicado porque son distancias cortas, pero a la
vez, si vas en la silla de ruedas, se te hacen largas [...] porque la
verdad es que luego los carros estin estacionados en las rampas
y no te dejan pasar. Entonces, para evitarme problemas de que
yo me enoje con medio mundo, mejor prefiero tomar taxi...

[Mir1aM]

... Las rampas a veces estan invadidas; esta algtin puesto ahi ven-
diendo o un coche que se estaciond... Yo si, la verdad lo confieso,
s1 he dejado recaditos a veces a los coches que estan estacionados
ahi, o sea, es que me da mucho coraje porque si se le puede subir

a la banqueta... [PAuLA, hermana de Leticia]

... Yo siempre peleo que nos dejen los banos especiales porque

hay gente que la verdad no los necesita y los ocupa... [MIRIAM]

[Lo complicado para ir a rehabilitacién] ... En la avenida, yo ven-
go por Municipio Libre, y ahi estd donde esta mal; no estan bien
las banquetas y luego todavia con los puestos que hay de tamales

pues se tiene uno que bajar al arroyo vehicular... [SErRGIO]

... Los restaurantes que tienen las mesitas en la banqueta si se ven
muy monas y aqui afuerita esta rico; ademas, puedes fumar pero
es un relajo porque quieres pasar por esa banqueta y tienes que
parar a medio mundo... Bueno, y no te digo de los ambulantes
porque... imaginate para caminar en un lugar donde se ponga un
tianguis [...] te tienes que bajar de la baqueta y rodar por el arroyo

[...] si te puedes pelear y todo pero es mucho... [RENATA]
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Entre las experiencias expuestas destaca un sentimiento de moles-
tia y enojo y, ante una situacion que ocurre a menudo, las personas
lidian por evitar el conflicto o la discusion directa con los respon-
sables de colocar ese tipo de barreras tanto en las banquetas como
en las rampas. No obstante, como sefalaron varias personas en-
trevistadas, en ocasiones no es posible identificar a la persona que
interpuso la barrera, especialmente cuando se trata de automoviles
que obstruyen el paso peatonal.

En general, se trata de una conflictividad y una disputa coti-
diana derivada de distintas logicas sociales de uso y ocupacion de
los espacios. Los entornos accesibles adquieren un uso distinto al
planeado, pues se vuelven incompatibles con su uso original. Dicha
confrontacidn revela efectos colaterales como la necesidad de recu-
rrir a la utilizacién de taxis para recorrer distancias relativamente
breves, como en el caso de Miriam, quien ha optado por esta
opciodn para sortear las barreras y evitar los conflictos.

A su vez, se agrega un elemento temporal, dado que dichas
barreras permanecen en ciertos horarios que posiblemente estén
ligados a las jornadas laborales de muchas personas que se esta-
cionan invadiendo rampas, o puestos de comida sobre las rampas
y las banquetas. Sin embargo, esas barreras pueden adquirir una
temporalidad permanente para las personas con discapacidad y sus

acompafiantes si sistematicamente se topan con esos obstaculos.

BARRERAS SOCIALES EN LA INTERACCION COTIDIANA

Tal como se anotd en el capitulo 1, la movilidad implica mas que
un desplazamiento fisico; tiene impacto en la cultura, en la socia-
bilidad y en la percepcion del entorno y del propio sujeto (Jensen,
2011: 1). La movilidad promueve el encuentro y la sociabilidad
(Conradson y Mckay, 2007: 168; Lange, 2011: 100; Pellicer ef al.,
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2013: 122), aunque efimera y espontanea, con los desconocidos en
“espacios en movimiento” o en “espacios moviles”,” como los me-
dios de transporte. Las relaciones pueden ser de reconocimiento,
de indiferencia, de conflicto e, incluso, de amistad. Asimismo, hay
que recordar que, segun el concepto de discapacidad, ésta se cons-
tituye como una condicidén que emerge de manera preponderante
de la interaccidn con otros sujetos.

Segtin lo anterior, aunado a la accesibilidad del entorno y en
los medios de transporte, la interaccidn social cara a cara se pre-
senta continuamente como una barrera que complica la movilidad
de las personas con discapacidad. Se vincula con la conflictividad,
con la tensién y con un sentimiento generalizado de malestar. En
este sentido, hay que destacar las experiencias en relacion con los
contactos y las interacciones sociales en que se ven involucradas
las personas que utilizan silla de ruedas y sus familiares cuando,
por diversos motivos y deseos, se desplazan geograficamente. Lo
anterior supone el encuentro con quienes no tienen discapacidad:
por un lado, sujetos que transitan por los mismos espacios, y por
otro, personas que brindan un bien o un servicio especifico y que
controlan o manipulan los medios de transporte que hacen posible
la movilidad en distancias que dificilmente se recorrerian a pie o

en silla de ruedas.

... Hay gente que es consciente, y que, si va uno con silla de
ruedas, pues si se hace a un lado, o de plano hay otros que, por

ejemplo, al pasar donde estan las terminales del trolebus, bueno,

7. Eltema nos lleva indirectamente a pensar sobre el significado del espacio fisico,
lo que, por lo general, revela cierta inmovilidad y arraigo al subsuelo terrestre.
Sin embargo, una concepcién més amplia puede llevarnos a pensar que los
transportes publicos y privados, terrestres, maritimos y aéreos, también son es-
pacios sociales en movimiento, ya que involucran un uso social, y en su interior
ocurre toda clase de relaciones sociales, a las que se les dota de valor instrumental
y simbdlico.
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entre los asientos pues queda un espacio muy pequeno y muchos

no se paran, estan viendo y no se paran... [SERGIO|

Cuando se trata del contacto con otras personas, éste puede ocurrir
no s6lo en los transportes publicos sino también en los inmuebles de

caracter publico o privado donde se ofrece un servicio especifico:

... Llega uno al 1sssTE [Instituto de Seguridad y Servicios Sociales
de los Trabajadores del Estado], llega uno a los lugares y es como
en el Metro: te ven que traes silla de ruedas o ven a gente con mu-
letas o con bastones, y la gente que esta sentada hasta se duerme,
en lugar de dar el lugar, valga la redundancia, en lugar de dar el
sitio que tienen; no, la gente, la gente con capacidades diferentes
son como fantasmas en un lugar, o sea, la gente que esta bien no
tiene concientizacidn, esa sensibilizacidn para con la persona que
necesita. Por ejemplo, yo cuando voy al I1SSSTE y estin las senoras
que estan con sus hijos, que estain bien, o con sus familiares vy,

y yo veo gente con muletas y de mas, no les dan el lugar... [Juan]

... Me ha pasado en ir al cine; no me han permitido el acceso
porque no hay un lugar para ella [su hija con discapacidad malti-
ple] y he estado formada en la fila y me han dicho: “Es que no va
a poder pasar, no va a poder pasar” [...] y si me incomodé mucho
[-..] hasta le dije: “Yo ya le compré su lugar a ella y quiero pensar
que ustedes tienen un lugar especial para silla de ruedas, yo ahila
puedo colocar” [...] yo desde ese entonces no me paro en el cine
porque digo, para correr el mismo riesgo, no tiene caso... [MAR{a,

mama de Ania]
La ausencia de medidas de accesibilidad puede considerarse un acto

de discriminacién que se justifica para negar el uso de un servicio

determinado, en este caso de entretenimiento. También implica el
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repliegue de espacios sociales de interaccion por la eventualidad de
enfrentar situaciones como la que vivieron Maria y su hija Ania en
el cine. Asi, los problemas de accesibilidad y las barreras sociales no
sOlo se circunscriben a los medios de transporte; también ocurren
en espacios de uso colectivo, publico o privado, abiertos o cerrados.
Por este motivo, las tensiones tienden a caracterizar gran parte de

las experiencias de las personas:

... La Gltima vez que fui al centro, en la Linea Dorada, pues na-
die se compadecia de mi, hasta que un chofer se compadecid de
mi, ya lo hizo. Ya eran, qué, las once de la noche y uno de los
conductores del Metro se bajo y dijo: “Si no le dan su espacio a
la senora, no se mueve el tren y higanle como quieran. Si la se-
flora no entra, no se mueve el tren”... “no que hijo de la quién
sabe qué”... “ademas, no son lugares para ustedes, asi que hagan
el favor de moverse” y seguian asi (risas) [...] es chistoso porque
no lo crees, pero si, asi se vive... entonces este, alguien dijo: “No,
pues hay que movernos porque si no éste silo va a cumplir y se va
a quedar parado”... Se movieron. Entonces fue que pude entrar,

pero no en el lugar asignado, ;eh?... [ALONDRA]

Las experiencias anteriores revelan el modo cotidiano en que se
transporta la mayoria de las personas entrevistadas, caracterizado
por la confrontaciéon directa con otros usuarios del servicio. Se
trata de una barrera recurrentemente enunciada en la que se vis-
lumbra el factor social como el principal que dificulta la movilidad
y el uso de determinados servicios, antes que lo arquitecténico o
lo urbanistico.

Ademas, las tensiones se experimentan cara a cara con las
personas encargadas de operar los medios de transporte, especial-
mente cuando se trata de abordar el Metrobus, un taxi o alguna

unidad de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP):
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... Yo tengo mucha queja del rTP que es del gobierno porque los
demas micros... bueno pa’ qué te digo, no son particulares y les
vale una fregada si subes o no subes... En el RTP no sirve la rampa:
“Oiga, donita, pues si puede subirse asi, sibase porque no sirve
la rampa [...] no se detienen o simplemente te dicen que no sirve la
rampa...“No sirve la rampa, no sirve la rampa”, y de ahi no los sacas,

y chingate, arrastrate en las gradas y stibete al camién... [ALONDRA|

... El rTP, 0 sea, muchas veces traen que supuestamente los que
traen el logotipo de discapacidad son los que traen las rampas,
pero, primero, tardan aflos en pasar, y sl pasan, a veces no se pa-

ran, y los que se llegan a parar, la rampa no sirve... [RICARDO
’ Y q g El

Los taxis son otro medio de transporte reiteradamente senalado
por la falta de prestacion del servicio, situacién que no se vincu-
la precisamente con la accesibilidad (lo que al parecer se esgrime

como pretexto), sino con la actitud de los choferes:

... Cuando llegamos a salir mi mama y yo a equis lugar y tenemos
que llegar rapido, podemos pedir la parada a 20 taxis y uno de

ellos se para... [MIRIAM]

... No todos los taxis se paran porque dicen: “jAh, si es con silla
de ruedas, no; no cabe, no, no puedo”, o sea, por no ayudar; no
sé, pero no muchos taxis dan el, o sea, acceden a subir a una per-
sona en silla de ruedas [...] en la ApAC [Asociacién Pro Personas
con Paralisis Cerebral] he estado esperando y en muchas ocasio-
nes si me pasa eso [...] hay ocasiones que hasta media hora, luego

un poco mis, esperando... [GRACIELA, mama de Alexis|

De acuerdo con las experiencias anteriores en el transporte publico

es posible senalar que el tiempo es uno de los principales motivos
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de conflicto entre quien opera el transporte, que lleva un ritmo,
y quien necesita cierto tiempo para subirse al vehiculo con la fi-
nalidad de desplazarse. Se trata de distintos tiempos sociales que
no concuerdan y que, en consecuencia, se confrontan. Las per-
sonas que tienen discapacidad requieren mas tiempo para llevar a
cabo actividades que socialmente requieren menos de este recurso,
como subirse a un medio de transporte.

Por otro lado, como senala Roberto, con la intencién de bus-
car alguna repuesta a este fendmeno, posiblemente los taxistas pien-
sen que las personas con discapacidad no tienen dinero para pagar
el viaje. Asimismo, de acuerdo con Graciela, mama de Alexis, la
falta de accesibilidad de los taxis se esgrime como un pretexto para

no prestar el servicio.

PERDIDA DE LA ACCESIBILIDAD POR FACTOR HUMANO
Y TEMPORAL

Bajo el supuesto de que la accesibilidad refiere a un atributo de los
espacios, en tanto su disefio arquitecténico, urbanistico y tecnold-
gico permite el desplazamiento libre y seguro de cualquier persona,
podria pensarse que se previo el papel de terceros. Sin embargo, un
aspecto que evidenciaron las entrevistas se relaciona con el factor
humano que permite o restringe la accesibilidad, en especial cuando
se trata de activar elementos tecnolégicos o mecanicos. En este sen-
tido, la accesibilidad puede perder funcionalidad si la persona en-

cargada de su activacidn no desempena su trabajo adecuadamente:

... |En la Linea Dorada del Metro] si esta ahi, por ejemplo, la rampa
[-..] lamento mucho que no haya el servicio porque de qué me
sirve que esté la infraestructura adecuada para mi si no la puedo

utilizar, jsi no hay quien mueva el botén para que me suba! Ahi
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tiene que estar el policia para que... es lamentable, muy lamenta-
ble... {Una vez me dejaron esperando como media hora! Porque no
salgo por los torniquetes, entonces te abren la puertita que tiene
el policia: “No, yo no tengo la llave... no, pues el compariero se

fue al bano y quién sabe ahorita a qué hora llegue”... [ALONDRA]

... [Las plataformas para bajar escaleras en el Metro| funcionan
bien, pero estan con llave para que no las use quien no debe y
para conseguir la llave... La llave la tiene el policia que esta hasta
alla, tocas el timbre y el senor se fue a tomar un refresco, o sea,
como que falta todavia la parte fisica. La parte de infraestructura
esta bien, pero falta toda esa parte de complementarla con la parte

humana... [RENATA]

En otras situaciones, cuando se cuenta con el medio de transporte
accesible y la persona que lo opera si esta disponible, el problema
se vincula con la falta de capacitaciéon, como sefiala Renata al re-
ferirse a los taxis preferentes, que precisamente se caracterizan por

su accesibilidad:

... El problema no son los ganchos; los ganchos estin maravillo-
sos [para sujetar la silla al automovil], pero no te sirven de nada si

no capacitas... [RENATA]

Por otro lado, si bien desde el punto de vista del disefio, en general las
personas entrevistadas sehalan el Metrobtis como uno de los medios
de transporte mas accesibles de la Ciudad de México, sus objeciones

estan ligadas con los conductores, la concientizacion y la capacitacion:
... Padrisimo, padrisimo, padrisimo, eso si: le tengo que avisar al

pinche chofer, perdén la expresion, es que son, hay muchos que

son muy gandallas. Tengo que decirle que voy a subir para que se
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espere, porque si no, no se espera, y es que esta saliendo la gente y
también estd entrando la otra junto; entonces tiene que haber un

chancecito, ;no?... [ALONDRA]|

... Es bueno todos los esfuerzos tecnoldgicos que ha hecho el go-
bierno de la ciudad con los taxis, el Metrobus, con muchas cosas,
pero si la gente que los opera no estd capacitada, no sirve de nada

el gasto... [RENATA]

De manera similar a lo que ocurre con los conflictos entre usuarios
con discapacidad y los choferes de taxis y de la RTP, la accesibilidad
del Metrobus pierde sentido si quienes lo manejan no estan sufi-
cientemente capacitados. A diferencia de las rampas eléctricas y las
puertas en el Metro que son resguardadas por policias, a quienes
se denuncia si no estan presentes en sus areas de trabajo, con el
Metrobus y los taxis preferentes el problema se vincula con la ca-
pacitacidn y la concientizacion.

En estos altimos casos, nuevamente se puede reconocer una
dimension temporal que se caracteriza por la divergencia entre el
tiempo del chofer del Metrobus y el tiempo de los usuarios con
silla de ruedas, los cuales, en algunos casos, son incompatibles o
no consensuados, dada la falta de capacitacion. Asimismo, es posi-
ble identificar la interseccién de elementos espaciales, materiales,
sociales y temporales en relacion con las barreras a la movilidad.

Por lo tanto, la movilidad de quienes tienen discapacidad fre-
cuentemente depende de la actitud o la disposicidon de otras per-
sonas, con lo cual ven afectados sus tiempos, pues deben esperar
un vehiculo accesible o a un chofer que acepte darles el servicio de
manera adecuada.

Un ejemplo claro de como lo espacial y lo material, asi como
lo social y lo temporal se conjugan en relacion con las dificultades

de movilidad de las personas que utilizan silla de ruedas, se mani-
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fiesta cuando la accesibilidad de un medio de transporte se restringe
a ciertas horas del dia, cuando se presentan grandes aglomeraciones.
Por ejemplo, aunque el Metrobus es considerado por los entrevista-
dos como un transporte accesible, pierde su plausibilidad cuando la
confluencia de muchas personas que intentan movilizarse al mismo
tiempo genera la saturacién y la obsolescencia de dicha accesibilidad

en las estaciones y en los camiones.

[El metrobus]| es accesible. Claro, no en horas pico, porque enton-
ces no te dejan ni entrar ni bajar [...] trato de no ir los martes [a ver
asu tia] porque a la hora que yo salgo de aqui de ALTfA® [asociacion
ligada a Vida Independiente] es hora pico; entonces puedes subir
pero ya no te dejan bajar, o puedes bajar pero te tienes que esperar

a que te dejen pasar... [en la estacion Leyes de Reforma] [MIr1AM]

Derivado de lo anterior no es exagerado aseverar que incluso las aglo-
meraciones sociales pueden entenderse como una formacién huma-
na de barrera en un tiempo determinado. Asimismo, es importante
discurrir que la falta de accesibilidad, a la entrada o a la salida del
Metrobts, no constituye una experiencia particular de quienes usan
silla de ruedas: se vuelve una dificultad generalizada pero que puede
ser mas complicada para las personas con discapacidad.

Al igual que ocurre en relacion con los otros medios de trans-
porte como el taxi o la Red de Transporte de Pasajeros, parte de
los efectos colaterales en el Metrobts, por sus dificultades sociales
y espaciales en determinadas horas del dia, es que el tiempo para
viajar se vuelve mayor; en muchas ocasiones hay que esperar a que
los medios de transporte se vacien. En consecuencia, la accesibili-

dad y las barreras sociales tienen implicaciones en los tiempos de

8. Institucién de asistencia privada que, como ya se menciond antes, forma parte
del programa de capacitacién para el manejo de uso de silla de ruedas y de
integracion social y laboral llevado a cabo por la alianza vim-FHADI-Grupo Altia.

164



las personas con discapacidad, personas que, como cualquier otra,
tienen citas y horarios que cumplir para llegar a una sesioén de re-
habilitacion, al trabajo o a la escuela. En el Estado de México, por
ejemplo, el Mexibus ha sido objeto de diversas quejas y denuncias;
entre otras, por el cobro a adultos mayores y a personas con disca-
pacidad, asi como por el tiempo insuficiente que el chofer destina
en cada parada para que las personas puedan acceder al vehiculo.

Simbdlicamente, cabe destacar que los medios de transporte a
los que nos hemos referido hasta aqui, son objeto de interpretaciones
por parte de los sujetos, que les han asignado distintas valoraciones y
diversos significados. Esta lectura permite un primer acercamiento
a las representaciones sociales que personas con discapacidad se han
formado en torno de estos y otros medios de transporte, asunto que
se abordara con profundidad en el siguiente capitulo.

La importancia de este primer acercamiento al objeto de es-
tudio por medio del discernimiento de las barreras es que permite
vislumbrar un conjunto de aspectos sociales, espaciales, tecnolo-
gicos y temporales susceptibles de ser objeto de representaciones
sociales por parte de las personas entrevistadas. A continuacidn, es
necesario hacer énfasis en una serie de elementos sociales, mate-
riales y econémicos que influyen en la movilidad cotidiana de la
colectividad en cuestién vy, por lo tanto, también desempefnian un
papel fundamental en la produccién y la reproduccion de represen-
taciones sobre su movilidad y la metrépoli o sobre los espacios que

reconocen de esta tltima.

EL GASTO DE RECURSOS Y LA NECESIDAD DEL AUTO
PARTICULAR

Regularmente la movilidad cotidiana de cualquier persona supone

el gasto de diversos recursos, entre los que destacan el dinero y el

165



tiempo. En el caso de las personas de este estudio, no es la excep-
cion. De hecho, bajo una logica en que todo es “especial” para las
personas con discapacidad, existe una asociacién estrecha entre esa
discapacidad y la necesidad de emplear mas recursos practicamen-
te en todas las esferas de la vida social: salud, educacién, empleo,
recreacion y, también, movilidad cotidiana, entre otras. Al respec-
to, diversos estudios confirman que las personas con discapacidad
tienden a emplear mas tiempo, dinero y esfuerzo fisico para despla-
zarse, a diferencia de quienes no tienen discapacidad (Casas, 2007;
Red2Red Consultores; 2009; Taylor y Jézefowicz, 2012). Por lo
tanto, en el presente apartado se pretende identificar el impacto de
los recursos en la colectividad analizada, ya que es un tema recu-
rrente de su cotidianidad.

Por principio, se sostiene aqui que existe un repliegue conti-
nuo respecto del transporte publico y la consecuente busqueda de
estrategias de movilidad tendientes a privilegiar los viajes particu-
lares, sea en carro propio, prestado o rentado (taxi), derivado de dos
motivos principales. En primer lugar, por las condiciones de acce-
sibilidad e interaccion social que caracterizan a diversos medios de
transporte y espacios publicos; asunto que se vincula directamente
con las barreras expuestas previamente. En segundo lugar, la limi-
tacién del cuerpo en cuanto a movilidad fisica, el peso de las per-
sonas o el dolor, son aspectos significativos que propician que, aun
cuando pudieran optar por realizar sus viajes en un transporte pi-
blico y accesible, no lo hagan, porque desean desplazarse con mayor
comodidad y mayor seguridad. Como resultado, existe un consenso
generalizado entre las personas entrevistadas en el sentido de que
realizar viajes en autos particulares, especialmente si se rentan (taxis),

tiene un costo significativo para la economia familiar:

... Cuando no puedo venir en transporte publico, el pagar un taxi

hasta aca me cobra 60 pesos de venida y luego otros 60 de regreso;
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he venido a la clinica [de rehabilitacion] y es lo que cobran: 60,
70 pesos, y entonces ya son 140, entre comillas, que no tienes
contemplado en tu gasto semanal y que ta tienes que ver como le
haces para recuperarlo. Bueno, nosotros que vamos al dia, gracias
a Dios no me hace falta, pero no tenemos como que para sol-
ventar esos gastos [...] que igual, cuando le prestan el carro a mi
esposo, pues hay que ponerle gasolina al carro y son gastitos extra

que uno contempla... [MAR{A, mama de Ania]

... Una ocasién que si me toco llevarla en taxi hasta alla a las
Bombas, y estibamos en mi casa en Neza, pues fueron como 200
pesos de taxi y dije: no [...] por eso dije no, pues [necesitamos| un

carro para poder trasladarla... [Paura, hermana de Leticia]

[Para ir a rehabilitacion y consultas médicas] Vamos en el coche
del compariero [de trabajo] porque yo no tengo, entonces yo me
transportaba en transporte publico [antes del accidente] entonces
si, s altera mi forma de vivir que tenia porque ya gasto mas...
gasto mas porque como es camioneta gasta mas gasolina, casetas,

comida... [JUAN]

En el caso de Juan, es particularmente significativo el impacto eco-
némico por ser él, que recientemente tuvo un accidente de trabajo,
el principal proveedor de su hogar. Esto lo ha llevado a concluir
que el principal problema al que se ha enfrentado es precisamente
el econdmico. Sus salidas actuales no las originan motivos labo-
rales, sino su propia discapacidad que involucra asistir de manera
continua a hospitales y al centro de rehabilitacion. Ante la ausencia
de auto propio, sus dificultades personales para viajar en trans-
porte publico y la posibilidad de trasladarse en la camioneta de su
companero de trabajo, quien tiene permiso de los jefes para asistirlo,

Juan comenta:
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... El impacto sobre todo es econdémico... y ya después lo fisico,
y por supuesto que afecta a nivel social y familiar, ;no? Inde-
pendientemente del impacto psicolégico en mis hijas, cuando se
enteraron que tuve el accidente, etcétera. Pero si, en cuestion de
la movilidad, el impacto econémico es preponderante; es muy
importante. Si uno se puede mover por si mismo, estamos ha-
blando nada mas de 50 pesos de pasaje, ida y vuelta... Si yo me
fuera por mi cuenta, 25 pesos de camidn, ida y vuelta: 50 y 10
pesos del Metro: 60. A gastarme 500 pesos en gasolina, casetas y

comida... Imaginese, de gastarse 60 pesos a gastarse 500... [JuaN]

En otras situaciones, aun cuando las personas cuentan con carro
particular, en ocasiones es necesario utilizar un auto rentado o
pedir apoyo a algtin conocido que posea auto propio, ante la impo-
sibilidad de que el familiar no pueda llevar a la persona con disca-
pacidad al centro de rehabilitacién o a cualquier otro destino. En

estos casos, el gasto econdmico también suele ser significativo:

... Generalmente procuramos ver a alguien que conozcamos |...|
sin embargo, es un poco caro tener que pagarle a alguien que lo
suba, que lo baje, que tenga que esperarlo, porque hay que pagar
el tiempo de espera [...] si yo me gasto 50 pesos de gasolina, un
taxi hasta aca nos llegaria a cobrar hasta 200, 250 pesos... [LAURA,

hija de Anselmo]

Como se hizo referencia al principio de este apartado, mas alla
de la accesibilidad de los medios de transporte, personas como los
seflores Juan y Anselmo (padre de Laura), haber adquirido una
deficiencia fisica por accidente o por enfermedad dificulta que, al
menos en el tiempo inicial de recuperacidn, se utilice el transporte

publico, debido a que la movilidad corporal es muy reducida.
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... No puedo usar el transporte puablico, tengo que auxiliarme
con ¢l forzosamente [su companero de trabajo], porque hay que
cargar la silla, hay que cargar, eh, las cosas [...] todo, todo, todo.
Me tiene que ayudar a cargarme, me tiene que ayudar a subirme a
bajarme de la camioneta; o sea, practicamente, aparte de que me

lleve y me trae, tiene que hacerla de camillero... [JUAN]

... Los medios de transporte no estin adaptados a lo mejor para
poder subir a una persona con silla de ruedas, aparte de que pues
necesitamos a alguien que obviamente lo suba y lo baje... [LAURA,

hija de Anselmo]

Recientemente los gobiernos han desplegado una serie de medidas
para disminuir la desigualdad y la vulnerabilidad en que se encuen-
tran muchas personas con discapacidad mediante la subvencién de
los gastos de transporte. Empero, si se atiende a las experiencias de
las personas entrevistadas, esas medidas no son integrales en términos
politico-geograficos y de los distintos medios de transporte. Por una
parte, en el ambito metropolitano existe una diferencia en el precio

del transporte entre la Ciudad de México y el Estado de México:

... Todo el transporte ptblico de parte del gobierno es gratis para
nosotros; nosotros podemos viajar por la ciudad sin gastar un solo
peso en transporte... En comparacién del Estado de México; en

el Estado de México se tiene que pagar... [RICARDO]

Asimismo, mientras que en el centro de rehabilitacién de Teca-
mac, Estado de México, se asevera que cuentan con un transporte
para trasladar a las personas que asisten a la instituciéon desde su
casa, ida y vuelta, este mismo servicio no lo ofrece el centro de
rehabilitacion de la delegacidon Benito Juarez. Por otro lado, existe una

diferencia notoria entre los transportes que dependen del gobierno
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y los que son concesionados; en los primeros el descuento econo6-
mico es una regla y en los segundos no existe normativa al respecto,
quedando a criterio del chofer si cobra o no el viaje a la persona

con discapacidad y a su acompanante.

... Las micros son de empresas privadas, o sea, no son de gobier-
no; son particulares entonces pues ellos ya lo dejan a... que yo

sepa es cuenta propia... [RICARDO]|

... Ibamos al Teletén [a Tlalnepantla] y con la tarjeta del Teletén
nos daban el paso gratis en el Metro [...] pero el transporte publi-

co si te cobra... [MARfA, mama de Ania]

Esta misma disyuntiva se aprecia en una de las opciones de movi-
lidad para las personas con discapacidad que en anos recientes se
ha implementado en la Ciudad de México y, posteriormente, en
el Estado de México, que consiste en poner en marcha a taxis con

medidas de accesibilidad.

... Los cangu... Si, éste, traen rampa y todo, pero ahi se me hace un
poco de... como discriminacién porque un viaje para nosotros nos
sale muy caro: el banderazo a 29 pesos... Una vez yo pedi uno al
deposito de Coyoacan: “Oye, scuanto me cobrarias de Coyoacan a
»

Lorenzo Boturini?” “Doscientos cincuenta.” Y dije: “Ah, ;2507...

Le dije: “Si habiendo trafico me cobran 60 pesos”... [RICARDO]

Requiere mencién aparte el caso de Renata, quien tiene una ca-
mioneta particular adaptada y un chofer a su disposicion para mo-
vilizarse a su trabajo, que es el principal motivo de su desplaza-
miento cotidiano. Al respecto, senala que contar con este recurso
constituye un gasto importante pero que para ella es indispensable

para poder desempenar sus actividades diarias.
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... Hay que comprar la camioneta y después pagar la adaptacion,
y la pura adaptacion cuesta alrededor de 250 000 pesos; pero si
no tienes eso, te tienen que cargar para entrar al auto y la verdad
es que lo conseguimos porque ya a la edad de mis padres y a mi
edad pues no es lo mismo cargar a un adolescente para llevarlo a

la prepa que cargar a un adulto de mi edad [40 anos] [RENATA]

Asimismo, contar con este recurso que, reconoce, es un privilegio,
le permite sortear toda la serie de barreras sociales y arquitectoni-
cas que plagan los espacios publicos y los medios de transporte. Sin
embargo, lo anterior no significa que desconozca esa problematica
y que no la haya enfrentado. En este sentido, y no sélo en el caso
particular de Renata, las personas entrevistadas que cuentan con
auto propio tienen la posibilidad de sortear muchas de aquellas
barreras, aunque no todas, pues muchas se encuentran presentes
incluso antes de bajar del automovil, como el hecho de no encontrar
un cajon de estacionamiento.

Las dificultades comienzan justo al bajar del vehiculo: la inac-
cesibilidad a los edificios, el uso de bafos para personas con disca-
pacidad por individuos para quienes no estan destinados, los obs-
taculos fijos en las calles o las rampas bloqueadas. Se trata de una
experiencia compartida por las personas con discapacidad y sus fa-
miliares, ya sea que cuenten con auto propio, que lo pidan prestado
o que soliciten el servicio de taxi. Segin lo anterior, como ya lo
han apuntado otros trabajos revisados en el capitulo I, la depen-
dencia al automoévil puede estar ligada a determinadas caracteristi-
cas de la poblacion; por ejemplo, a la necesidad de las personas con
discapacidad, o con alguna enfermedad, de transportarse (Gonzalez,
2013: 28-29).

Aunado a la necesidad de viajar en un automévil particular
y al gasto econémico que implica la movilidad, en el caso de las

personas con discapacidad cominmente es necesario efectuar un
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gasto para pagar los servicios de un acompafante, que puede ser
un familiar, un vecino o un amigo como en los casos de Juan y
Laura. Ademas del dinero, se requiere un recurso menos percepti-
ble: el tiempo. En efecto, cada persona requiere invertir un tiempo
determinado para desplazarse. A diferencia de quienes no tienen
una discapacidad, las personas que se encuentran en esa situacioén
regularmente deben emplear mas tiempo para trasladarse, por dos
motivos fundamentales.

El primero se asocia con un tiempo propio del cuerpo que se
requiere para realizar actividades cotidianas como banarse, vestirse
o desplazarse en silla de ruedas. El segundo se relaciona con las ba-
rreras sociales y espaciales descritas al inicio de este capitulo, como
la dificultad de tomar un taxi o abordar el transporte, aun si éste
es accesible, en “horas pico”, o la dependencia de la accesibilidad
técnica respecto de policias, por ejemplo; barreras que generan un
gasto mayor, e, incluso, un uso excesivo de tiempo para movilizarse.

Vale la pena remitirse a algunos ejemplos:

iUna vez me dejaron esperando como media hora! [en la Linea
Dorada del Metro|, porque no salgo por los torniquetes; entonces
te abren la puertita que tiene el policia: “No, yo no tengo la llave;
no, pues el compaifiero se fue al bano y quién sabe ahorita a qué

hora llegue” [Alondra]

... Los taxis, quien quiere te hace la parada; quien no, no, por
qué: porque les da flojera salir, bajarse, guardar la silla de ruedas
en la cajuela [...] {Hasta una hora [esperando] porque no te hacen
la parada! Porque saben que t0 necesitas el apoyo del chofer para

que haga su trabajo... [ALONDRA]

Sin embargo, al igual que ocurre con el gasto econémico, con el tiem-

po no solo se trata del que deba utilizar la persona con discapacidad,
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sino que muchas veces para desplazarse ésta debe recurrir al tiempo

de otras personas:

... Vamos mi esposo y yo [a las terapias de rehabilitacién en
Tlalnepantla]. A la nifia ya no la aguanto; a fuerzas él me tiene
que acompanar [...] tiene que llegar tarde [a su trabajo, en Eca-
tepec]. Me deja, y ya él se va; pide permiso, nada mas ahi en la
treinta [parada de transporte pablico] me echa en el camién y yo
ahi tomo un taxi que me cobra 15 pesos para la casa... [ANDREA,

mama de Zara]

... Mi papa se tiene que salir del trabajo para traerme a mi clase
aqui; y pues si se me... mas que nada si se nos complica eso de lle-
gar temprano a un lugar, porque, digamos, luego tiene que pedir
permiso... Pues mi papa pide permiso en su trabajo, y me... si me
puede traer hasta aci los jueves [a capacitarse en el uso de silla de

ruedas] [Vicente]

... Hemos tenido que dejar de hacer algunas actividades para po-
der estar ahi con ¢él y apoyarlo. Por ejemplo, si a lo mejor en otra
ocasién yo me podia salir en las tardes y mis papas se quedaban
acompanados, pues es dificil que yo me pueda salir porque pues

hay que estar al pendiente... [LAURA, hija de Anselmo]

... Gracias a Dios en el trabajo como me desempené bien y de
mis, cuento con el apoyo de mis jefes, los cuales me dijeron que,
si el compafiero estaba de acuerdo, que accedian a permitirle au-
sentarse del trabajo para que me apoyara. Ya me apoya: me deja en

mi casa y ya se va al trabajo... [JuaN]

Sobre este asunto, es importante reflexionar en torno a la relacion

entre tiempo y recursos econdémicos. Si bien fue un tema que no
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se abord6 durante las entrevistas, cabe preguntarse como la utili-
zacidn del tiempo de un familiar, especialmente cuando tiene que
ausentarse de su trabajo, influye en su economia; si se trata de un
efecto negativo en el gasto familiar o, por el contrario, si constitu-
ye una medida compensatoria que no implica descuentos econd-
micos en su trabajo y que permite a las personas con discapacidad
desplazarse a los hospitales y a las clinicas de salud, asi como a los
centros de rehabilitacién y capacitaciéon en el uso de silla de ruedas.

En este sentido, independientemente del efecto econdémico
que tengan los permisos y las ausencias en el trabajo, cabe sefialar que
nos encontramos ante una medida que depende de la discreciona-
lidad de empresas y empleadores para facilitar el desplazamiento
de quienes tienen discapacidad, lo cual coadyuva a su rehabilita-
cién y a su consecuente inserciéon social, tema que ha sido poco
explorado.

En suma, la movilidad de la colectividad que aborda este es-
tudio refleja el despliegue de diversas estrategias y el uso intensivo
y alternado de multiples recursos que van mas alla de los propios;
por lo general implica pagar mas de un pasaje o recurrir al tiempo
de otra persona. La siguiente cita condensa las distintas tacticas
que se pueden emplear en estas situaciones, asi como los riesgos,
las dificultades y las contradicciones que implican, ya que si no se
gasta en dinero se debe invertir en el tiempo de alguien mas, o

viceversa:

[Cuando va a capacitacion en el uso de silla de ruedas] ... me sale
mas barato ponerle 150 o 200 pesos al coche [que les presta su
suegro|, que pagar 300 pesos de taxi en un dia, porque son 130,
150 pesos de venida o 130, 150 de ida [...] hacemos el recorrido
del Metro cuando no hay coche o no hay dinero para el taxi, por-
que muchas veces dices: “Le tengo que quitar todo el dia o medio

dia a la persona que me tiene que acompanar’. Entonces lo mas
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factible es que yo me venga sola en taxi; pero si no hay dinero
para el taxi, tengo que moverme de alguna manera... Entonces si
no hay taxi, por el Metro me tengo que venir bien tempranisimo
porque es la hora que hay mucha, mucha gente en el Metro |...]
gratis el Metro para mi, pero mas peligroso, considero yo; me
expongo mucho porque ya me cai una vez. Afortunadamente no

hubo fracturas, pero si golpes fuertes... [Alondra]

Lo anterior nos lleva a pensar que el asunto de las redes sociales de
apoyo de las que la gran mayoria de las personas entrevistadas se
valen es esencial, no sélo para desplazarse sino para llevar a cabo
otras actividades cotidianas. La utilizacion de este recurso depende

de muchos factores, que se abordaran en el siguiente apartado.

ENTRE LA DEPENDENCIAY LA INDEPENDENCIA: LAS REDES
SOCIALES DE APOYO

Generalmente, desde una perspectiva tedrica y politica, se considera
a la movilidad cotidiana como una actividad individual. Sin em-
bargo, en el caso de las personas con discapacidad esta vision tiende
a ser cuestionada. Ya en el apartado anterior se pudo constatar, en
el tema de los recursos y los gastos, que casi siempre se recurre a al-
guien mas para facilitar la movilizacién de estas personas. Estamos
hablando de redes sociales de apoyo directas, las cuales abarcan en
primer lugar a la familia, en especial a las mujeres, y en segundo
lugar a amigos y vecinos. Se trata de un tema que investigaciones
precedentes ya han considerado esencial, como en el caso de Rains
y Butland (2013).

Esas redes actan con distintos grados de presencia en virtud
de factores como el nivel y los tipos de deficiencia, asi como por el

grado de independencia adquirido no sélo fisicamente sino también
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en funcidén del razonamiento social y politico del sujeto acerca de su
situacion. Visto de este modo, se perciben tres formas en que se des-
pliegan las redes sociales de apoyo, vinculadas con la (in)dependencia
fisica e intelectual de las personas: la dependencia y el apoyo total;
la dependencia y el apoyo relativo, en especial en lo que concierne a
actividades fisicas, y finalmente, la independencia casi absoluta.
Como se asenté en la introduccion general de este trabajo,
algunas entrevistas fueron realizadas al familiar de la persona que
tiene discapacidad. Esto no fue fortuito. Se debid a la dificultad de
establecer una comunicacion verbal directa para conocer las expe-
riencias de las personas que padecian discapacidades maltiples. Es
decir, ademas de las complicaciones para moverse corporal y geo-
graficamente, varias personas presentaban discapacidad intelectual o
tenian dificultades para hablar. En esos casos se optd por entrevistar
al acompanante, quien por lo comin era un familiar, casi siempre
mujer, situacién que ocurrid en cinco de las 15 entrevistas realizadas.
En estos casos, la dependencia de la persona con discapacidad
con respecto a su familiar es muy importante. No so6lo se ubica en
relacion con la necesidad de movilizarse, sino con respecto a todas
las actividades de la vida cotidiana como comer, vestirse o bafarse,
que ocupan gran parte del tiempo del familiar, quien a menudo

interpreta sus necesidades.

... Para mi es de lunes a domingo pararme y dormirme a la misma
hora [...] yo soy sus ojos, sus oidos, su boca, su todo [...] alo mejor
es pesado, pero no se te hace pesado porque lo haces con gusto
[-..] yo me siento orgullosa de tener a mi hija hasta donde esta
porque cuando ella nacié me daban muy pocas expectativas...

[MARrfA, mama de Anial

... Yo ya me acostumbré al ritmo de vida y a lo que ella requiere,

o sea que antes si podia hacer mas cosas de tanto trabajar y eso,
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pero pues ahorita casi el cien por ciento de mi tiempo lo requiere

ella... [ANDREA, mama de Zara]

En estas situaciones es factible buscar el apoyo de otros familiares,
en especial de la pareja y de los demas hijos, y, en menor medida,

de amigos y vecinos.

Generalmente procuramos ver a alguien que conozcamos
[para llevar a su papa a terapia] [...] si ha habido apoyo por parte
de los vecinos cuando hemos requerido apoyo de, pues de algin
apoyo, ¢no?, para poderlo mover, como te comentaba; por ejem-
plo, ahorita vengo con uno de mis vecinos... [LAURA, hija de

Anselmo]

Asimismo, se constata que cuando una persona tiene discapacidad,
sea por una cuestion de nacimiento, enfermedad, accidente o en-
vejecimiento, los roles y las actividades de la familia y la persona,

tienden a cambiar:

... Le llegan a dar depresiones, sobre todo porque él anterior-
mente era campesino; entonces su vida desde siempre fue muy
activa, y de repente quedar imposibilitado para hacer cualquier
actividad; por ejemplo, depender de un panal... Entonces todo
ese tipo de cosas ha sido como muy dificil, tener que depender
de alguien incluso para quiza moverse de la cama... [LAURA, hija de

Anselmo]

... Yo, antes de que naciera mi hija, era de las personas que an-
daba en la escuela con mi hija [la mayor|. Tenia tiempo de hacer,
de vender cosas, porque teniamos amistades o conocia mas gente.
Podia salir mis, hacer cosas, y ahora ya no, desde que ella nacié

ya no. Ya es estar en casa, pero te acostumbras; s es una vida de
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ir y venir. No tienes asi como que descanso; para mi no hay dias
festivos [...] a mila vida con ella me cambid 360 grados; asi toda,
toda, te cambia la vida cuando llega una persona con discapacidad
a tu casa o una enfermedad grave [...] en este caso con Ania mas

porque ella depende al cien por ciento... [MARfA, mama de Ania]

Con respecto al grado de dependencia y apoyo intermedio, se hace
referencia a la necesidad que tienen las personas para llevar a cabo
determinadas actividades que implican esfuerzo fisico, como des-
plazarse geograficamente. Empero, no es una dependencia absolu-
ta si se considera que no requieren la interpretacion intelectual, es
decir, no deben tomar decisiones por la persona con discapacidad.

Esta es una situaciéon muy comun entre las personas entrevistadas.

... Yo no soy independiente para las actividades de la vida diaria;
necesito que me banen, necesito que me vistan... Pero, como
dice mi mama: una vez que me sientan en esta cosa que es la silla,
ahi se olvidan porque empiezo a hacer todo con la silla, o sea, yo

hago todo, nada mis que sentada... [RENATA]

Desde la perspectiva de Juan o Vicente, quienes adquirieron la
condicidén de discapacidad recientemente por un accidente de tra-
bajo y por enfermedad, respectivamente, si bien actGian con in-
dependencia para realizar cognitivamente sus actividades, ahora
requieren del apoyo constante de familiares y amigos para llevar a

cabo tareas que antes ejecutaban de manera auténoma.

... No es lo mismo moverte por tu cuenta a estarle pidiendo a
una persona que te mueva, que te empuje, que te jale, que te
ayude. Es muy, es muy dificil [...] mi esposa me ayuda a entrar
al bano, me ayuda a bafiarme, me ayuda a vestirme, me ayuda a

empujar la silla; para desayunar, mi compafiero pasa por mi a las
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ocho y media, para poder venir a rehabilitacién o para poder ir a
hacer algtin tramite o lo que sea, tengo que pedir el apoyo de un

companero [JUAN]

... A partir de que me pasé esto hace como dos aflos me opera-
ron de la columna, este, pues ahorita si he dependido un poco
de la ayuda de mis papas, pues ellos me llevan a las clases, a todo

[VICENTE]

Mientras que en el caso de dependencia y apoyo total la movili-
dad es una decision discrecional del acompafante por qué y para
qué movilizarse, en esta otra forma de dependencia la movilidad
sigue siendo una actividad razonada por la persona pero que se ha
visto reducida en funcién de la propia discapacidad y requiere
el apoyo de sus familiares por factores tanto corporales como de la
ausencia de accesibilidad del entorno. Ese podria ser el caso de

Vicente, y de otras personas como Alondra.

... Mi esposo viene conmigo [a los cursos de capacitacion para el
uso de silla de ruedas] y entonces él es el guia de turista porque
yo la verdad no recuerdo bien en qué estacién nos bajamos para
llegar aqui a Iztacalco [...] es lo malo no salir sola porque no te

fijas. Mi esposo es el que me lleva... [ALONDRA]

El senor Ricardo, instructor de silla de ruedas en la alianza
viIM-FHADI-Grupo Altia, considera que, en conjunto, la inacce-
sibilidad y la dependencia respecto de la familia para desplazarse,

propicia que las personas no asistan a los cursos con regularidad:
... No vienen todos, igual por lo mismo del transporte. A veces

la inaccesibilidad porque, por ejemplo, muchos dependen de sus

familiares, de que los traigan... [RICARDO]
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Finalmente, en relacion con la dependencia y la necesidad de apo-
yo para la movilidad cotidiana y las actividades de la vida diaria
fue posible identificar a las personas que han adquirido un grado
considerable de autonomia en el plano de la conciencia sobre su
situacioén y, consecuentemente, en su movilidad geografica (este
tema sera abordado con mas detalle en el siguiente capitulo). Por
ejemplo, en el caso de Ricardo y Roberto, quienes laboran en el
programa de manejo de silla de ruedas y movilidad de la alianza
vIM-FHADI-Grupo Altia. Si bien reconocen que la independencia
en cuanto a la movilidad geografica y a la toma de decisiones
tiene limitaciones en virtud del tipo de afectacién de la deficien-
cia sobre el cuerpo y el razonamiento, consideran que muchas
personas, aun cuando podrian ser mas independientes, no lo son
debido a la dependencia que han adquirido por el hecho de tener

discapacidad:

... Sales, quieres ir a la escuela, y si no hay quién te lleve a la es-
cuela, no vas ala escuela [...] la poblacidn [con discapacidad] vive
encerrada en su casa, ;por qué no sale?... Porque no sabe cémo

salir, porque depende de alguien... [ROBERTO|

Desde esta perspectiva, las limitaciones en el desplazamiento geo-
grafico no dejan de vincularse con la falta de accesibilidad y con las
barreras sociales, pero también con un sentimiento de dependencia
que se instaura a través de mecanismos sociales e institucionales en
los que se hallan insertas y donde se desenvuelven las personas con
discapacidad. Estos son, esencialmente, los sistemas de rehabilita-

cién y de salud, pero también la familia:
... Muy apegados a ellos [a la familia], muy de que siempre quie-

ren estar ahi; pero es como yo siempre les digo: esto es para ser

independientes, que seas ta libre, tG también liberar a tu familia
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de la discapacidad, porque cuando pasa el accidente todo mundo
se pelea por estar ahi con la persona pero va pasando, va pasando,
y ya después se pelean para ver quién se queda con la persona, o
sea, ya nadie se quiere quedar luego y entonces es cuando la gente

entra en depresion... [RICARDO]

El curso de capacitaciéon que se imparte donde colaboran Ricardo
vy Roberto, tiene por objetivo promover la independencia de las
personas hasta donde sus posibilidades fisicas e intelectuales lo per-
mitan, y hacer frente a las barreras del entorno a través del manejo
adecuado de unasilla de ruedas, que se diferencia de las denomina-
das ortopédicas por ser mas ligera y facil de manipular. En palabras

de uno de ellos, el programa consiste en lo siguiente:

... Le ensanamos a la gente el como pasar a su familiar de unasilla
a otra o a la cama sin que se lastime; al carro igual... pero nada
mis es en lo que ellos aprenden para que ya después ellos solitos lo
hagan... Aqui todo el que llega tiene que ser independiente, mas
que nada... hasta el grado de transportarse solo, andar solo en la

ciudad... [RI1CARDO]

El apoyo a la movilidad para la realizacion de actividades cotidia-
nas y de caracter econémico es una constante en la mayoria de los
casos de este estudio. Su profundidad y su variacioén dependen en
gran medida del grado de independencia de la persona con disca-
pacidad, que va desde una asistencia total, en virtud de tener dis-
capacidad multiple (por ejemplo en el caso de Ania, Alexis y Zara)
o por una movilidad corporal sumamente reducida, como sucede
con el senor Anselmo y con la sefiora Leticia, hermana de Paula, la
acompanante. En otros casos, el apoyo es, sobre todo, econémico,
aunque también para desplazarse: Alondra, Miriam, Sergio, Marisol

y Vicente encajan en este caso.
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Para Juan la dificultad principal es econémica aunque tam-
bién necesita apoyo para su movilidad geografica. Renata, por otra
parte, requiere asistencia para actividades de la vida diaria pero
es independiente en sus decisiones, en su movilidad y en el pla-
no econdmico. Finalmente, los dos colaboradores de la alianza
vIM-FHADI-Grupo Altia hacen alarde de una autonomia en todas
las areas de su vida. De manera similar, el sefior Alberto ha tenido
independencia econdémica, aunque requiere cierto apoyo de un fa-
miliar para desplazarse por las calles, debido a que su empleo es de
comerciante ambulante.

Sin embargo, se presentan distintas maneras de concebir ese
apoyo directo de familiares, amistades, companeros de trabajo y
vecinos. Una somera lectura sobre este topico permite descubrir
dos posiciones ante las redes sociales de apoyo. En primer lugar,
se sugiere que el tiempo de haber adquirido la discapacidad tiene
implicaciones en el modo de percibir la ayuda que se recibe. Por
ejemplo, para Juan, que hace apenas unos meses utiliza silla de
ruedas debido a un accidente de trabajo, la necesidad de recurrir
al apoyo se torna incomoda. En cambio, las personas que utilizan
silla de ruedas desde el nacimiento se encuentran mas habituadas

a recibir ayuda.

MICROMOVILIDADES: EL AMBITO BARRIAL, DOMESTICO
E INSTITUCIONAL

Entre las reflexiones de orden tedrico (que abordamos en el capi-
tulo 1), hubo oportunidad de dilucidar brevemente la importancia
que adquiere la accesibilidad y la movilidad cotidiana en contextos
geograficos acotados. Lo anterior se vincula con las escalas geo-
graficas en las que se puede entender: los ambitos doméstico, ba-

rrial, municipal o delegacional, asi como la ciudad, la metropoli
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e instituciones como la escuela o la empresa. Si bien al inicio de
este capitulo se ha senalado que practicamente todas las personas
con discapacidad y sus acompanantes llevan a cabo una movilidad
cotidiana en la escala metropolitana, ha resultado sugerente com-
prender como se vive en las escalas mas acotadas: la vivienda, lo
barrial y los lugares que se visitan. Se trata de espacios que no dejan
de localizarse en un contexto mas amplio, como la ciudad y la me-
tropoli, pero que presentan particularidades importantes. Por ese
motivo, aqui se ha creido necesario senalar algunas experiencias,
antes de pasar al siguiente capitulo.

En principio, cabe senalar que la vivienda se consagra como
un tipo particular de espacialidad, donde se encuentran algunas
divisiones destinadas a llevar a cabo cada una de las actividades de
reproduccidn social: comer, dormir, asearse, entre otras. Los des-
plazamientos en este lugar no son menos complicados que los del
espacio publico y los que se realizan en los medios de transporte.
Generalmente, la vivienda se construye bajo el disefio de una em-
presa o el de las propias personas que la habitan, con una dptica que
privilegia su uso a pie, con dimensiones y medidas de accesibilidad

que dificultan la movilidad de quienes emplean silla de ruedas:

... Pues mi casa estd muy chiquita, y luego, pues si, no, no, quepo
mucho porque esta... Perdon... porque estan todas las camas muy
juntas, o asi; entonces para andar solo si se me complica un poco...

[VICENTE]

... La casa es muy pequena; tenemos un espacio muy pequeno. En
casa, a ella la tengo yo en una silla especial; haz de cuenta que es
una silla de carro grande y mi esposo le mandé a hacer la curvita
para poderla tener como silla mecedora. Estd un poco mas como-
da que en la silla de ruedas; entonces yo en casa la tengo ahi...

[MARrfA, mama de Ania]
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De manera similar a como lo hace la mama de Ania, las personas
buscan algunas estrategias de movimiento corporal, manejo de la
silla y manipulacién de los objetos para realizar sus actividades

cotidianas:

... No esta acondicionada la casa para que yo haga las cosas pero
si las hago. Por ejemplo, trapear: yo si tengo mi método... Me
aviento la trapeada como una hora; por eso te digo que la mafiana
se me va muy rapido porque soy muy lenta para hacer las cosas...
La trapeada, planchada, lavar los trastes es incomodisimo, no al-
canzo el lavadero; entonces pues pongo una tina, agarro mis botes,
cosas asi [...] es mas que nada eso, ir acomodando, hacerlo con lo
que hay; hacer mis cosas con lo que tengo porque si me espero a
ver si hay la posibilidad de que mejoremos la casa, o acondicione-

mos la casa, pues si estd cabron, perdon la expresion... [ALONDRA]

Las condiciones materiales de la vivienda no sblo generan inco-
modidad para realizar las actividades cotidianas, sino que también
propician el consumo de mas tiempo, segtin se puede deducir de lo
que comenta Alondra. También se entiende que, al menos cuando
se realizo la entrevista, ella y su familia no tenian posibilidades
econémicas para mejorar la casa, lo cual significa adecuarla y ha-
cerla mas accesible; situacion similar a la que vive Juan, como lo

expresa a continuacion.

... No la hemos podido modificar [la casa] pero si es necesario
porque, de alguna u otra manera, cuando se construye como que
no se piensa en eso; entonces obviamente no estd adecuada: tiene
desniveles, hay escalones [...] realmente no se puede mover mu-
cho dentro de la casa; incluso para ir al bafio también tiene los
escaloncitos; sin embargo, se puede pero no estan adecuados para

una situacioén asi... [JUAN]
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La necesidad de accesibilidad en la vivienda y en el entorno general
se hace evidente cuando la persona adquiere una discapacidad en
el transcurso de su vida. Contar con una vivienda accesible cons-
tituye una necesidad que desea satisfacer la mayoria de las personas
entrevistadas. En los parrafos anteriores se identifica que en algu-
nos casos no ha sido posible tener esa accesibilidad, pero en otros
se pudo constatar que se tiende a ella, para lo cual comienza por
modificarse la organizacidon de los muebles, reorientar la organi-
zacion de los usos sociales del espacio doméstico e implementar

algunas medidas de apoyo:

... Hemos tenido que adecuar, obviamente, desde la forma de aco-
modar todo, desde la recimara que él tenia con su hermano: tuvo
que pasarse [Alexis| a la recimara con nosotros porque era necesario.
Desde que si teniamos la mesita de centro, ya no hay mesita de cen-
tro para que haya lugar para la silla; de quitar lo mis que podamos
de cosas para que ¢l tenga el mayor espacio y poderlo mover con la
silla, el bafio ponerle silla especial, ponerle agarradera para que ¢él se

pueda detener con cualquier cosa... [GRACIELA, mama de Alexis]

... Le arreglamos el departamento: yo le puse rampa para su en-
trada, le puse todo el bano; por ejemplo, le puse tubos para que
ahi se fuera agarrando para poder entrar. Todo alrededor del bafio
esta con tubos para que se pueda apoyar y estan amplias las puertas

para que pueda pasar... [PAuLA, hermana de Leticia]

Aunado a las dificultades de movilidad y a la necesidad de efectuar
adecuaciones en la vivienda, también se identificé que en algunos
casos las personas intensifican su estancia en el ambito residencial. En
efecto, especialmente por accidente o por enfermedad, cuando se mo-
difica total o parcialmente la vida de la persona, se asiste a un repliegue

al espacio privado y a un alejamiento de las actividades en el exterior:
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... Antes de que me operaran pues si salia frecuentemente a
estudiar, pero ahorita si, si estoy mucho tiempo en mi casa...

[VICENTE]

... Me desespero de estar en la casa. Yo siempre andaba en la calle;

trabajaba en la calle pero pues ahorita no hay de otra... [SERGIO]

... Ya no quiero estar en mi casa; en mi casa me aburro...

[MARr1soL]

... Conforme pase el tiempo si ya voy a empezar a tratar de mo-
verme mas, porque, no se crea, estar adentro de la casa también

esta medio aburridon... [JuaN]

En situaciones como las anteriores, es pertinente identificar una
condicién de contingencia en tanto la respuesta del cuerpo a los
procesos de rehabilitacidén no se puede predecir de manera feha-
ciente. Aunque no se restringe totalmente por otros motivos, la
movilidad geografica cotidiana de varias personas queda vinculada
de manera esencial a su asistencia a centros de rehabilitacion, a la
realizacion de tramites administrativos relacionados con la salud, a
las consultas médicas y a las terapias de rehabilitacion.

En este sentido, la movilidad cotidiana se restringe a una ges-
tion del problema de la discapacidad, convirtiéndose, por periodos
incalculables, en la tarea principal del sujeto para reintegrarse a sus
actividades habituales, como estudiar o trabajar; situacién que en
general es su mayor anhelo. Mientras tanto, como se puede colegir,
la estancia prolongada en casa genera aburrimiento.

Remitiéndonos de nuevo a las dificultades de movilidad en
el entorno de la vivienda, algunas se presentan desde la calle y en el
acceso a la propia casa; situacion que se vislumbra principalmente

cuando se vive en departamentos y hay que subir escaleras.
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... Me bajo caminando, y ya sea que alguien pase en ese momen-
to, alguien conocido o, si no, le llamo a los chicos de la tienda

y ellos me hacen favor de bajarme la silla de ruedas... [MIrRIAM]

... Estamos en el primer piso; hay elevador, pero si cuando se
descompone el elevador de pronto... joh, cielos! Tengo que pedir

apoyo del conserje, si estd... [GRACIELA, mami de Alexis]

Las situaciones de Miriam y de Graciela coinciden no solo en las di-
ficultades para llegar a su casa debido a la necesidad de subir o bajar
escaleras, aun cuando puedan caminar despacio (Miriam) o porque
no sirva algin elemento técnico (el elevador), sino también por el
elemento social y barrial que se ha explicado. Es decir, en el con-
texto que circunda la vivienda: los vecinos, los conocidos o la gente
que labora. Se trata de personas con las que se mantienen relaciones
de vecindad, de amistad o laborales (como en el caso del conserje).

El ambito barrial puede entenderse a partir de sus elementos
espaciales y sociales. En este sentido, las dificultades o las facilidades
de movilidad se relacionan con la accesibilidad fisica y con la in-
teraccidn con las personas presentes. Por otra parte, es posible que
ambos aspectos se destaquen como positivos o, por el contrario,
que al menos uno se exprese en términos negativos. En el caso de
Laura y su padre ella piensa lo siguiente sobre el lugar donde vive,

en una localidad semiurbana (Temascalapa, Estado de México):

... Realmente el lugar donde vivimos es un pueblo muy tranquilo;
no hay como mucha circulacion de autos, no hay como muchos
topes. Entonces no, no es tan complicado sacarlo; normalmente las
calles estan pavimentadas, o sea no hay asi como que problema que
tengamos que ir por las piedras o la tierra [...] como es un pueblo
pequeno donde todavia nos conocemos de alguna manera [...] creo

que hay buenas personas en el lugar donde vivimos. Obviamente a
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mi papa lo conocen en el pueblo, o sea, si va pasando lo ven, van,
lo saludan, platican con €l [...] ha habido apoyo por parte de los
vecinos cuando hemos requerido apoyo de, pues, de algin apoyo,
¢no?, para poderlo mover, como te comentaba, por ejemplo, aho-

rita vengo con uno de mis vecinos... [LAURA, hija de Anselmo]

Por el contrario, para Miriam, si bien cuenta con el apoyo de ve-
cinos y amigos que le facilitan algunas compras, en el lugar donde
vive (delegaciéon Alvaro Obregdn) la movilidad en silla de ruedas
se complica por varios aspectos, entre los cuales destaca el transito
vehicular. De manera similar, Paula identifica dificultades en las

banquetas pero gran apoyo de parte de sus vecinos.

... Le llamo al chico de la tienda [...] estid enfrente de mi casa la
tienda [...] y como son conocidos de que llevamos afios de ser
amigos... si no hay alguien que me lo pueda atravesar [lo que
compre|, me dice: “Pues dame dos minutos y te... porque tengo
gente”, asi [...] ahorita estin pasando muchos microbuses y eso
porque, por tratar de cortar el tiempo, se atraviesan los microbu-
ses [...] y pues estd medio complicado para que yo vaya a la tienda
[...] ahi en Ia, cerca de la casa, hay una fondita y la sefiora ya me
conoce entos (sic) pues ya nada mais le llamo, pido mi comida y ya

me la llevan a la casa... [MIr1AM]

... Estan un poco mal las banquetas; cuando vamos al médico si
tenemos dificultad [...] la gente muy cooperativa; mucha gente
la saluda [a Leticia] porque ahi vivimos desde nifnas; conocen a la

familia... [PAULA, hermana de Leticia]
De acuerdo con las experiencias sefialadas es posible identificar que

las relaciones en el ambito barrial se caracterizan no sélo por el re-

conocimiento de quien utiliza silla de ruedas, sino también por el
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apoyo de los vecinos. En contraste, la accesibilidad es un problema
al que muchas veces se enfrentan las personas, incluso desde antes
de salir de su casa; por ejemplo, porque viven en edificios donde
hay escaleras. Lo anterior significa que también en las movilidades
de corta distancia, que se llevan a cabo “rodando”, es posible en-
contrarse con importantes barreras fisicas.

Aunado al conjunto de barreras sociales y espaciales, asi como
a las implicaciones temporales, de la movilidad de quienes usan
silla de ruedas, la cuestion del relieve o la topografia ha resultado
ser un elemento que en determinados contextos, especialmente
los barriales, influye sobremanera en tanto tiende a dificultar los
desplazamientos de las personas con discapacidad; se trata de un
asunto poco explorado en la literatura.

Dentro de la zmvMm existen algunas localidades ubicadas en
elevaciones del terreno, las cuales representan dificultades de des-
plazamiento relativamente naturales, pero que se agravan si no
existen medidas de accesibilidad minimas, lo que genera despla-

zamientos dificiles.

... Casi diario visitamos a una hija que tengo ahi; hay que cami-
nar como cinco, seis cuadras de ida y vuelta. La ida de bajada pues
no hay bronca, de bajada; pero la subida estd dura [...] esperas a
que alguien vaya caminando para arriba. Le dices “échame un

raide”, y si te llevan... [ALBERTO]

... Pues si estd un poquito dificil [el lugar donde vive], porque si
hay unos lugares donde tienes que subir y bajar; luego hay escalones,
luego tienes que bajar a la calle y todo. Pero, pues, si estd mis o me-

nos [...] digamos, como un cerro que esta asi ondulado... [VICENTE|

... Son empinadas las calles de mi colonia entonces estd medio

complicado que yo pueda salir sola de mi casa, no, nada mis es en
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puro taxi [...] en la colonia llego a salir pero con la ayuda de mi

mama o de mis amigos... [MIRIAM]

... Yo vivi alld en Tlalnepantla, en una colonia que se llama La
Blanca: puras subidas y bajadas; ahi puede andar uno en silla siem-
pre y cuando sepa manejar la silla al cien por ciento... Zigzag para
poder subir... muy inaccesible, y realmente aqui en el Distrito yo
no he encontrado nada, nada que sea asi. A la mejor en la Gustavo
A. Madero, que por ejemplo ahi en Cuautepec: los cerros esos de
ahi a lo mejor pero en otros lados, que yo me acuerde, no; todo

esta muy accesible en el Distrito Federal... [RI1CARDO]

Ante las dificultades del terreno y la ausencia de una adecuada
accesibilidad de las colonias donde viven o vivieron las personas
entrevistadas, éstas se valen de distintas estrategias para desplazar-
se en el ambito barrial. Como hemos visto, por un lado destaca
el hecho de que solicitan apoyo a vecinos, familiares y amigos;
por otro, hacen uso del taxi, aun cuando las distancias que van a
recorrer sean cortas, o han aprendido a manejar adecuadamente la
silla de ruedas, como el sefior Ricardo, quien vivid en el Estado de
México, en una colonia caracterizada por su topografia irregular,
y que ahora vive en Iztacalco. Esa experiencia le permite realizar
una comparacioén entre las condiciones de la Ciudad de México y
el Estado de México, de modo que la capital, segtin él, es un lugar
con buena accesibilidad.

Desde luego, un estudio detallado sobre la movilidad de las
personas con discapacidad en estos contextos permitiria compren-
der de manera mucho mas cabal el modo en que se despliegan los
desplazamientos habituales. Por ahora, el objetivo ha sido senalar
este elemento que, ligado a la accesibilidad del entorno, se presenta
como una dificultad para la movilidad de varias de las personas

entrevistadas.
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Este tipo de desplazamientos, geograficamente acotados, de-
jan entrever que las micromovilidades cobran relevancia para el
paradigma de la movilidad, en virtud de que se entiende que no
s0lo ocurren en escalas geograficas mayores, como la ciudad o la
metropoli, a través de medios de transporte publicos y privados.
A su vez, es necesario reflexionar en torno al hecho de que la mo-
vilidad permite vincular lugares, entre los cuales se encuentra una
compleja gama de posibilidades: el hogar, el barrio, los medios de
transporte, los espacios publicos, los inmuebles que se visitan y los
retornos. En todos estos movimientos hay barreras que obstaculi-

zan y elementos que facilitan esos desplazamientos.

APRENDIZAJES CORPORALES: REHABILITACION Y USO
DE LA SILLA DE RUEDAS

Aunado al conocimiento ordinario en torno al espacio geogra-
fico que generan los sujetos para poder movilizarse se ubican otros
asociados con la corporalidad. Ambos, conjugados, permiten el des-
pliegue de movilidades geograficas. En primer lugar, cabe recordar
que el cuerpo es una suerte de materia fisica que recorre el espacio,
en este caso el urbano, por motivos relativamente definidos. Todo
individuo necesita y adquiere un minimo de conocimientos sobre
su cuerpo para moverlo y para desplazarse, por ejemplo, caminando.

Cuando se presenta una discapacidad y se requiere la utiliza-
ci6n de una silla de ruedas, es necesario que se incorporen ciertos
conocimientos sobre la conduccién del cuerpo y del objeto meca-
nico (la silla), especialmente cuando se trata de una discapacidad
adquirida luego del nacimiento, ya sea por enfermedad, por acci-
dente o por envejecimiento. Visto de esta manera, son dos aspectos
de aprendizajes y habilidades que es necesario adquirir: mejorar la

movilidad corporal a través de la rehabilitacion y saber manipular

191



una silla de ruedas de acuerdo con las circunstancias del entorno.
Sobre ambos aspectos, quienes utilizan la silla de ruedas y sus fa-
miliares formulan un conjunto de significados que forman parte
de las representaciones sociales sobre la movilidad. Abordarlos es el
objetivo de este Gltimo apartado.

En principio, es necesario recordar que las entrevistas de este
estudio se efectuaron gracias al contacto con instituciones de re-
habilitacién y con asociaciones civiles. Es decir, todas las personas
estan involucradas en diferentes procesos de gestion de su disca-
pacidad por medio de instancias especializadas de gobierno (los
centros de rehabilitacién) y de la sociedad civil’

La mayoria de las personas con las que se tuvo contacto asis-
ten a terapias de rehabilitacién para mejorar su funcionalidad en
términos fisicos, sensoriales e intelectuales. Sin embargo, no en
todos los casos se requieren. Por otro lado, hay quienes alternan la
rehabilitacién con los cursos de silla de ruedas que brinda la alianza
vIM-FHADI-Grupo Altia. Asimismo, de las personas entrevistadas,
algunas no asistian a terapias de rehabilitacién, pero si a los cursos
de silla de ruedas. Empero, todas han pasado por este proceso en
algin momento de su vida.

La rehabilitacién puede considerarse una de las principales
formas institucionales en que se gestiona la discapacidad a través
de servicios publicos, privados o intercalados. Por lo tanto, se trata de
una actividad importante, e incluso central, en la vida de muchas

personas con discapacidad que en ocasiones llega a sustituir los

9. Es necesario recordar que las 15 entrevistas se realizaron en tres instituciones
seleccionadas: seis en la UBRIS de Tecdmac, Estado de México; tres en el CASE
en la delegacién Benito Juérez, y cinco en las instalaciones del programa de
capacitacién para el manejo de uso de silla de ruedas y de integracion social y
laboral de la alianza vim-FHADI-Grupo Altia en la delegacién Iztacalco. Ademas, la
licenciada Laura Bermejo, colaboradora de Libre Acceso A. C., facilité una entre-
vista mas (con Renata) en la delegacién Benito Judrez. UBRIS y CASE son instancias
dependientes de los sistemas locales para el DIF.
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deberes educativos o laborales. Asi, en varios casos los motivos de
la movilidad geografica estin asociados fundamentalmente con la
asistencia a terapias de rehabilitacion. Se trata de una actividad
esencial de su vida a la que se le dedica una considerable cantidad de
tiempo y dinero.

La rehabilitacién es importante porque estimula vigorosa-
mente las expectativas del sujeto y de su familia, en la medida en
que permite recobrar la movilidad corporal y, en consecuencia, la
independencia, hasta el grado de que la persona vuelve a caminar.
De este modo, los sujetos establecen una serie de significados sobre

la terapia, casi de modo consensuado:

... Definitivamente la rehabilitacion es parte fundamental de la
recuperacion de una persona después de, en mi caso, haber sufri-

do un accidente... [JUAN]

... Ya doy pasos. Antes no podia yo dar un sélo paso si no era con
andadera; ahorita ya hasta puedo usar baston... [SERGIO|

... He tenido logros que a lo mejor ta dices: “Ay, qué insignifi-
cante eso”, pero no es insignificante. Cuando lo tienes que vivir
cotidianamente es un logro impresionante. Por ejemplo, antes to-
dos los liquidos con popote y ahora no; también ahora el control
de cuello es muy bueno. Yo antes a los diez afios todo el tiempo
con la cabeza abajo; el control de tronco es bastante bueno |...]
la rehabilitacién consiste en aprender los movimientos conscien-
temente porque ustedes hacen los movimientos automaticos. Yo
tengo que pensarlo y después reaccionar, por eso es mas lento...

[RENATA]
La rehabilitacion es evaluada positivamente. Cominmente se consi-

dera que ayuda a mejorar las condiciones corporales y por lo tanto, a

efectuar actividades de la vida cotidiana con mayor independencia.
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Es vista como un medio que brinda progresividad incluso para
volver a caminar cuando las lesiones o las enfermedades afectan
al cuerpo. Como senala Renata, consiste en reaprender los movi-
mientos no soélo cuando se presentan cuestiones de paralisis cere-
bral, como en su caso, sino también cuando la movilidad corporal
disminuy6 por un accidente o una enfermedad.

En términos mas generales, la rehabilitacion implica un (re)
conocimiento del cuerpo por parte del suyjeto, una nueva relaciéon
con él. También, como ya se ha sefialado, supone la gestion institu-
cional de la discapacidad, la exposicién del cuerpo ante el otro, que
que puede ser una persona también con discapacidad moviéndose
en el mismo espacio de las terapias, o los expertos en la materia:
médicos, terapistas o enfermeros. Se trata de personas encargadas
de suministrar un conjunto de prescripciones sobre qué y como
realizar los movimientos corporales correctos.

Los beneficios progresivos de la rehabilitacién también son
reconocidos por el familiar. Cuando se presenta una discapacidad
multiple (por ejemplo, fisica y mental), el acompanante (por lo
general una mujer en su papel de madre, hermana o hija, segiin
se pudo evidenciar) conduce las decisiones sobre el proceso que se
ha de seguir en torno a la rehabilitacion y también interpreta la

condicién corporal:

... Cuando salié del hospital era un trapo que no tenia ya ni
siquiera llanto. Ya no veia nada. Ya de ahi le empezaron a dar
terapia [...] y empez6 a hablar y a moverse... [GRACIELA, mama

de Alexis|

... Ella ya estd como que un poquito mas, bueno su mirada an-
tes la tenia como mas perdida; ahorita ya estd un poquito mas
consciente de todas las cosas: mueve sus ojos, ya si oye ruidos ya

voltea... [ANA, mama de Zara]
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... Nosotros aqui tenemos tres semanas, y qué crees, yo desde la
primera terapia a ella la veo muy relajada; a ella le estd ayudando
en sus musculos para poder estirar mejor sus bracitos, y la vi mucho

mejor y le gusta... [MARfA, mami de Ania]

... S1 ha tenido mejoria; por ejemplo, antes no podia sostenerse
sentada: se iba de lado por la misma inmovilidad del lado izquierdo.
Ahora puede sostenerse, los dedos del pie empieza a moverlos un
poco, obviamente el proceso y la rehabilitacién es muy tardada
y no sabemos si tenga resultados, pero es lo que estamos procu-
rando. De entrada, ya siente, o sea, tiene sensibilidad... [PauLa,

hermana de Leticia]

En los tres casos, entre otros, se coincide en que la rehabilitacion
ayuda progresivamente a mejorar los movimientos corporales y el
habla. Aunado a las terapias que proporcionan los centros a donde
acuden, también es comuin que algunos ejercicios se lleven a cabo en
casa, con la ayuda del familiar. Ademas, es importante sefialar que
este acompafiante interpreta sentimientos y emociones que percibe.
Maria, por ejemplo, considera que las terapias, y lo que se ha lo-
grado con ellas, son algo que le gusta a su hija Ania. Aun en situacio-
nes de incertidumbre, pues no se sabe exactamente como respondera
y evolucionari el cuerpo de la nifa, cominmente sus expectativas
son positivas: cualquier movimiento o descubrir que su hija tiene
sensibilidad en alguna parte de su cuerpo es un avance, un logro.

Las expectativas positivas puestas en la rehabilitacidon consti-
tuyen un aliciente que promueve la busqueda de diversas estrategias
y métodos de rehabilitaciéon. Algunas personas han calendarizado
un conjunto de terapias en distintos lugares. De este modo, la mo-
vilidad cotidiana en el lapso de una semana esta fincada en los cen-
tros de rehabilitacion a los que acuden. Lo anterior implica asistir a

lugares ptblicos y privados, sortear diversos medios de transporte y
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destinar parte importante de sus ingresos econémicos a las terapias.
Incluso, aunque es menos comun, cuando es posible desde el punto
de vista econémico, la rehabilitacion también implica una movili-
dad fuera del pais, como en el caso de Renata, que asistia terapias
a Estados Unidos de manera periddica.

Vale la pena indicar que en determinadas circunstancias se
asiste a una confrontacién entre el sujeto y los expertos del pro-
ceso de rehabilitacién, cuando las expectativas de ambos difieren.
Algunos diagnosticos indican que la respuesta corporal serd nula o

muy limitada:

... El diagnéstico era que me iba a quedar siempre en una cama,
le dijeron a mi mama, porque mi mama dijo: “;Entonces no va a
volver a caminar? ;Tengo que comprar muletas o una silla de rue-
das? “No, sefiora, porque probablemente su hija nunca se pueda

sentar”... [ALONDRA]

... Llega un accidentado a un hospital y ven el nivel de lesion por
una radiografia: “Ya no tienes remedio, te vas a unasilla... no vas
a volver a caminar y ya”. Hemos tenido gente aqui que llega, de
hecho ya hasta los han desahuciado y todo... y andan aqui y ya

empiezan a manejar y moverse en la silla... [RICARDO]

Probablemente Alondra sea uno de los casos mas elocuentes de los
que han llegado a la alianza viM-FHADI-Grupo Altia. Su capacidad
de agencia se advierte en el espacio publico no sblo a través de
sus dimensiones politica y geografica, sino también corporal. De
hecho, “cuestionar” el diagndstico médico podria ser uno de los
principales retos a vencer. Por otro lado, las divergencias también
se presentan cuando las exigencias de los médicos y sus perspec-
tivas sobre la evolucion del cuerpo contrastan con el sentir de las

personas con discapacidad.
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... Al no haber sensibilizacién, ya nada mais usted entra al con-
sultorio y esta el doctor: “Digame, ;como se siente y como sigue?
Y yalo quiero ver caminando para el otro mes, ;eh? Y ya aunque
le duela usted ya tiene que caminar. A ver, déjeme revisarlo”.
Y segtin me revisa me hace asi y me dice: “Esta bien, esta usted
bien, ya tiene que caminar, ya tiene que estar en caminadora y
en bicicleta y ya tiene que estar haciendo sentadillas, digales.
Digales en terapia que no importa que le duela, que no tenga
miedo, que los alambres y los tornillos y eso lo va a tener de
por vida, y que asi le hagan los movimientos que sea” [...] y me
agarra la pierna y dice: “Ya ve como si puede”. “Usted no siente
lo que yo siento pero... bueno.” Esto que ves tan sencillo, ve ya
hasta estoy sudando... [Me muestra al realizar los ejercicios de

rehabilitacion]... [Juan]

El dolor forma parte intrinseca de la discapacidad y del propio
proceso de rehabilitaciéon. No obstante, constituye una dimensiéon
subjetiva dificil de percibir desde la posicion de quien domina el
conocimiento experto del cuerpo.

A diferencia de los diagnosticos negativos, en este caso se
asiste a una interpretacion del médico sobre la rapidez con que
evolucionara la rehabilitacién, pero que contrasta con el sentir
del sujeto.

Ademas del dolor, prevalece el cansancio de quien emplea la
silla de ruedas, pero principalmente el del acompanante. La mo-
vilidad geografica en la ciudad, e incluso en el ambito doméstico,

implica un agotamiento progresivo.
... Ya ahorita al cargarla ya pesa veintitantos kilos. Ahorita, de

hecho, tengo una hernia; entonces se me hace un poco dificil salir

con ella... [MARfA, mami de Ania]
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... Mi espalda se esta deteriorando de que ya no puedo yo car-
garlo tan ficilmente. Se me estd empezando a complicar en las

terapias, al carro, en las calles... [GRACIELA, mama de Alexis]

... Al principio no tenia problema, la cargaba y todo. Ahora ya
no porque ya estoy mal de la columna... [PAuLA, hermana de

Leticia]

... Ibamos en camidn y en combi, pero después ya pesaba mucho

ella; ya no la aguantaba yo... [S1Lvia, mama de Marisol]

... “Mira, ;sabes qué?, tenemos que ponernos de acuerdo tl y yo;
td no sabes como cuesta trabajo guiar una silla de ruedas. Yo estoy
aprendiendo, pero a veces me canso; a veces se me cansan los brazos,
a veces siento que las piernas... Por ejemplo, para subir alguna ram-
pa o subir escalaras, pues todo el apoyo es en las piernas. Entonces
vengo caminando y en el momento que te impulso yo ya no tengo
la fuerza para subir”. Y él porque a veces me dice: “Cruzate, cruzate,

2 G

si nos van a dar el paso”. “No, no, no es que a la mejor la que ya no
puede soy yo [...] tu vision es muy diferente a la que yo tengo desde

el momento en el que yo te llevo...” [JuLla, pareja de Sergio|

Puede aducirse entonces que la movilidad de las personas que uti-
lizan silla de ruedas (al menos en los casos de este estudio) tiene
implicaciones colaterales para los cuerpos. La progresividad de este
sentir se relaciona con el tiempo de apoyo y el crecimiento de las
personas a las que se asiste. En el caso de Sergio y Julia se pone
de manifiesto que la perspectiva del espacio, de la ciudad, difiere
entre quien permanece en la silla y es asistido y quien manipula la
silla y asiste a esa persona. El cansancio y la dificultad de manejar
la silla es reflejo de esa diferencia de perspectivas. Por otro lado,

es importante destacar que la condicion del cuerpo puede ser un
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factor determinante en la movilidad geografica del sujeto, incluso

en distancias relativamente cortas.

... Podria caminar a lo mejor 30 o 40 metros y ya, porque me co-
mienzan a doler mucho los pies y la cadera: los limites del cuerpo

en la movilidad, cansancio, dolor... [SERGIO]

... No, de plano no, es muy dificil para ella [andar en transporte
publico]; tiene muy limitado el movimiento; entonces es muy

dificil, muy dificil... [PauLA, hermana de Leticia]

Independientemente de la accesibilidad de determinado entorno,
el cuerpo impone ciertas condiciones a la movilidad. En situa-
clones en que ésta es muy limitada, la utilizacién del transporte
pablico deja de ser una opcién. Este es otro de los motivos que
habria que esgrimir para explicar por qué es comin que ocurra
un repliegue de los medios de transporte pblico aun cuando éstos
sean considerados accesibles.

En este sentido, el programa de Vida Independiente A. C.,
establece ciertos criterios de seleccidon, entre los cuales destaca el
grado de movilidad fisica de la persona. Ahi donde dicha movili-
dad es reducida o se presentan discapacidades mdaltiples, por ejemplo
la visual, no es posible integrar al sujeto a los talleres de manejo de
silla de ruedas. Por lo tanto, se pone de manifiesto nuevamente que
la condicidn del cuerpo es un factor que tiene implicaciones en la
movilidad geografica de las personas, mas alli de la accesibilidad
del entorno.

Otro de los efectos colaterales producidos en el cuerpo de
quienes permanecen buena parte del dia en una silla de ruedas, son
las lesiones y diversos padecimientos: dolores musculares, ptstulas
por falta de circulacién de la sangre, problemas renales, infecciones

en vias urinarias, e incluso obesidad. Dichos malestares pueden ser
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prevenidos siempre que se tengan las precauciones necesarias; es
fundamental que la persona revise su cuerpo y atienda sus padeci-
mientos de manera sistematica.

Aunado a la rehabilitacion, a las limitaciones del cuerpo o los
efectos subyacentes a la discapacidad, el tipo de silla de ruedas tam-
bién desempena un papel importante en el desplazamiento geogra-
fico. En necesario recordar, como se expuso en el capitulo I, que este
aparato mecanico sustituye en gran medida a los pies y permite la
autonomia, en cuanto a movilidad, de las personas. Rehabilitacion
y manejo de la silla de ruedas son dos elementos que, en conjunto,

son valorados de manera positiva.

... Tengo que retomarlo [la rehabilitacidon] porque es importante.
El cuerpo lo demanda; ya empecé a movilizarme, pesaba menos,
hacia menos esfuerzo, empezaba a hacer cosas que antes yo no
podia hacer, como por ejemplo trasladarme; aparte de que me en-
seflaron la técnica aqui [en Vida Independiente A. C.] pues ya con
mi cuerpo estoy ejercitando, pues; es otro rollo [...] me enfoqué;
dije: “No, es que ahorita si necesito esto; si yo quiero salir a la
calle requiero la técnica, y aparte porque pues no toda la vida va
a haber quien me lleve y me traiga a mi nifio de la escuela” [...]
una inversion a largo plazo; sé que la rehabilitacion la requiere mi
cuerpo y estoy por retomarla, pero también quise darle un respiro

ala economia... [ALONDRA]

Es comian que entre quienes asisten a la alianza viM-FHADI-Grupo
Altia algunos también acudan a terapias de rehabilitacién a deter-
minado centro especializado y vengan a este lugar para entrenar
con la silla de ruedas. Si bien en el tiempo en que se realizo6 la
entrevista Alondra no realizaba actividades de rehabilitacion, espe-
cialmente por cuestiones econémicas y por dedicar mayor tiempo

a aprender la técnica en el uso de la silla de ruedas, lo anterior
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evidencia la importancia que se le otorga a ambos aspectos. Puede
aseverarse que son complementarios.

Sin embargo, las sillas de ruedas no son idénticas. Durante
las entrevistas hubo la oportunidad de identificar tres tipos: la mas
comun, la ortopédica, que incluye a la silla tipo pcy;"’ la que pro-
mueve Vida Independiente A. C., y la eléctrica. Cada una posee
caracteristicas y atributos. A su vez, su manejo requiere determi-
nados aprendizajes que se adquieren de manera institucional (como
en Vida Independiente A. C.) o mediante la practica cotidiana.

En principio, la silla ortopédica, utilizada con frecuencia por
las personas que asisten a los dos centros de rehabilitaciéon donde se
realizaron entrevistas (en el municipio de Tecimac y la delegacion
Benito Juarez), discurre entre distintos tipos de interpretaciones
asociadas con la comodidad o la incomodidad de su manipulacién,

debido a factores como su peso y sus dimensiones.

... A mi se me hace practica para movernos, pero para ellos siento
que es incomoda [...] por ejemplo, ella, que se mueve mucho, no
puedo controlar sus movimientos en una silla. Con el poco espa-
cio se lastima. Ahorita trae un golpe en su rodilla que se mueve y

se pega... [MARfA, mama de Ania]

... Tengo lasilla ésta, que es de viaje, por comodidad mia; porque
las sillas que él, en las que estd mas comodo [pci], realmente pesan
una tonelada. Entonces esas sillas para mi no me sirven porque
pesan ya igual que Alexis, y es mucho peso, entonces realmente
tengo ésta de viaje para todos lados que andamos y en casa tiene
una silla de pc1, que estd mas comoda porque estd mas acolcho-

nadita, tiene para que él se apoye mejor la cabeza, los brazos;

10. Por lo general, sillas para nifios que tienen parélisis cerebral infantil (Pc1). Se ca-
racterizan por tener respaldos desde los pies hasta la cabeza. Pueden ser mas
grandes que una silla ortopédica convencional.
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pero con esa de plano no puedo salir porque es muy grande, muy

pesada... [GRACIELA, mama de Alexis|

En el caso de Maria, se asiste a una interpretacion en torno de la
comodidad en el manejo de la silla de ruedas y las implicaciones
que tiene en el cuerpo de quien la usa; nuevamente sobresalen
cuestiones como el cansancio y el dolor. Desde su posicion, la silla
es practica para manejarla, pero no del todo reconfortante para su
hija. Por otro lado, en algunos casos es necesario desplegar algunas
estrategias que permitan una mayor facilidad de movilidad y co-
modidad para quien la emplea, segtin se infiere del comentario de
Graciela. Su estrategia consiste en tener mas de una silla, de modo
que cada una pueda utilizarse segtin el entorno: ya en el hogar,
ya en la calle. Por otra parte, el peso y las dimensiones excesivas
de las sillas ortopédicas constituyen factores perjudiciales para su
uso, aunque algunas personas que emplean este tipo de artefactos

opinan diferente.

... Bien, muy bien, sobre todo porque esta silla de ruedas perte-
neci6é a mi otra hermana. Cuando le fuimos a comprar esa silla a
mi hermana, buscamos una que fuera ligera porque yo era la que
la cargaba; entonces, pues ya se ha mandado a arreglar ésta varias
veces para poder seguir usandola porque si esta ligerita... [PAULA,

hermana de Leticia]

i} I I 1 ufrir u
Comunmente este tipo de sillas tiende a sufrir un desgaste mayor
por su uso, que las demas, sobre todo cuando se emplea en lugares

poco accesibles:
... Enfrente de donde es sAGARPA [Secretaria de Agricultura,

Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacion] aplana-

ron, porque todo era como que de adoquin; entonces aplanaron
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una parte, pero tiene otra donde estd el adoquin, entonces va
brincando, si nos vamos por ahi va brincando la silla, la silla se va
aflojando; de hecho, ya se le rompié [...] y tengo que ver donde la

reparo... [JULIA, pareja de Sergio]

Las personas que acuden a Vida Independiente A. C., especialmen-
te los instructores, identifican una serie de factores que permiten
distinguir notablemente entre los distintos tipos de sillas que exis-
ten. Detras de la silla de ruedas que promueve esta asociacion se
devela toda una perspectiva social y politica sobre el significado de
la discapacidad; un enfoque muy ligado a la teoria social de la dis-
capacidad a la que se hizo alusion en el capitulo I. En suma, se pasa
de la posicion corporal ligada a la silla de ruedas, a una posicion

social y politica:

... Nos basamos en el manejo de silla de ruedas, una silla de
ruedas que cubra las necesidades de la persona con discapacidad
en cuanto a medida, que sea de las caracteristicas que requiere la
persona. Eso es muy importante; el modelo médico no tiene esa
visién: te da unasilla de ruedas que no te sirve, una silla de ruedas
que, en lugar de darte vida, te va a matar [...] te va a permitir [la
silla de Vida Independiente] hacer cosas que cominmente no se
pueden hacer, como subir escaleras, y bajar escaleras, [sortear]
banquetas, terrenos irregulares, topes, rampas. Te va a permitir
romper todo ese tipo de barreras, las cuales se presentan en el dia

a dia y te van limitando... [ROBERTO|

... En los hospitales, o donde van a rehabilitacion, la gente llega,
los sientan en una silla ortopédica y su terapia nada mas es de mo-
vimientos: meterse al agua, hacer masajes, y eso es todo, y aqui la
rehabilitacién es muy diferente: es el enseniarles a obtener su inde-

pendencia [...] por ejemplo, o sea la gente pues, por accidente, o
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que tuvieron la discapacidad, pues estaban acostumbrados a andar
aca, por alla, y entonces, con esta, la rehabilitacion, bueno no la
rehabilitacién o el curso ellos [...] ya volvieron a hacer lo mismo

que hacian antes... [RICARDO]

El diseno, los materiales, el peso y la ergonomia son algunos de
los rasgos esenciales que caracterizan a la silla de ruedas que pro-
mueve esa asociacion. Es una silla que se adecua a la medida de las
personas y que ofrece la posibilidad de sortear ciertas barreras del
entorno, como comenta Roberto. Colateralmente, hay una critica
al llamado modelo médico de la discapacidad y al impacto de la
silla de ruedas ortopédica, la cual, como se ha descrito, es conside-
rada, por las personas que la utilizan y por sus acompanantes, como
pesada, de grandes dimensiones y fragil.

En general, en Vida Independiente A. C., se sostiene que
ante la paulatina eliminacién de las barreras del entorno (su erra-
dicacién total seria lo recomendable) es necesario promover desde
la silla de ruedas, y desde la conciencia del sujeto en torno de su
situacion, una mayor independencia de la persona, como se ha des-
crito a lo largo de estos parrafos. Lo anterior implica, hasta cierto
punto, concebir a la ciudad como un desafio, como una barrera a
vencer; si los cambios exdgenos son lentos, entonces es imperativo

comenzar por generarlos desde el ambito endogeno.

... Aqui todo el que llega tiene que ser independiente, mis que
nada... hasta el grado de transportarse solo, andar solo en la

ciudad... [R1CARDO]

A diferencia de las sillas ortopédicas, que tienen precios muy va-
riados en el mercado (desde 1500 hasta 4000 pesos o mas), las que
promueve Vida Independiente A. C., cuestan 9000 pesos. Esta

significativa diferencia permite comprender por qué las sillas orto-
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pédicas son de uso mas comun. Sin embargo, la asociacion cuenta
con programas de donacioén para quienes tienen dificultades eco-
némicas y, al mismo tiempo, son proactivas en sus talleres. De este
modo es posible que personas con diferentes niveles de ingreso
puedan acceder a este tipo de sillas.

Al mismo tiempo, la eleccion de una silla de ruedas ortopé-
dica no responde exclusivamente al factor econdémico; el descono-
cimiento de otros modelos o las restricciones propias del cuerpo
son factores que ayudan a explicar esa preferencia. Mencion aparte
merece la silla eléctrica. De las personas entrevistadas solo Renta
cuenta con una de este tipo. Su eleccidn se debid a que las limi-
taciones de movilidad de su cuerpo no le daban oportunidad de
maniobrar cualquier otra silla. Con un control electronico puede
dirigir su desplazamiento. Empero, mas alla de que esta silla fue la
mas viable de acuerdo a su condicidn, la posibilidad de tenerla se
relaciona con su solvencia econémica que le permitio solicitarla por
internet, cuya procedencia es de Estados Unidos. Tuvo un precio
de 4300 dolares.

... Yo nunca tuve la fuerza suficiente en los brazos para mover la
silla mecanica [...] entonces por eso necesito una de esas [eléctrica]
que van acorde a tu medida. La silla no es de que “me compré una
silla” y ya. Es todo un estudio anatémico porque la silla va a formar
parte de tu vida, o sea, tienes que estar lo mas comodo posible, lo
mis saludable posible, pero hay lugares donde ese aspecto no se ve
[...] aparte de la silla tengo un cojin que es de gel, estd disefiado
para estar sentada mas de 24 horas [...] el respaldo lo compramos
aparte; tiene un apoyo, rinonera se llama. Entonces lo bueno de
este respaldo, lo que es bueno es que te recargas y no pierde su for-
ma porque las sillas tradicionales, el respaldo es de lona, te recargas

y el respaldo se hace curvo como tu espalda... [RENATA]
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La diferencia econémica con respecto a los otros dos tipos de si-
llas es significativa. También se distingue porque se pone atencion
especial en el aspecto ergonémico, en la comodidad y en lo salu-
dable, segiin Renata. Sin embargo, a diferencia de las otras dos
sillas, ésta es mucho mas pesada debido al mecanismo que permite
accionar su desplazamiento con s6lo unos botones y una palanca.
Afrontar barreras del entorno con esta silla no es totalmente posi-
ble. Quiza habra que sefialar que esta fabricada para movilizarse en
contextos de alta accesibilidad.

Para Renata el cambio de una silla ortopédica a una eléctrica
le abri6 un horizonte de posibilidades, primero en términos geo-
graficos, y después en términos de la independencia para tomar
decisiones. De manera similar ocurre cuando las personas cambian

la silla ortopédica por la que promueve Vida Independiente A. C.

... Me acuerdo que la primera vez que fui al siper con esta silla,
mi mama pudo traer unas cosas y yo pude traer otras. jO sea qué
padre, ¢no?! Y terminamos el stper a la mitad de tiempo [...] me
acuerdo de la sensacién de decir “Hijole, es que puedo ir a ver...
mi mama estd comprando, puedo ir a ver lo que yo quiera; puedo

ir a ver la ropa o ir a ver las pinturas, el maquillaje”... [RENATA]

[Al cambiar de silla se les quita el] miedo, porque, por ejemplo, en
una silla ortopédica hasta se pueden recargar y quedarse dormi-
dos, y en estas sillas no... Los ponemos a rodar y ya le empiezan a

agarrar la confianza... [RICARDO]

Al principio de este apartado se afirmé que los aprendizajes dis-
curren en torno del cuerpo por medio de la rehabilitacién y el
manejo de la silla de ruedas. A su vez, sobre este ultimo, es ne-
cesario distinguir entre las técnicas y las estrategias aprendidas en

el ambito institucional y las que se adquieren durante la movili-
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dad cotidiana. Es decir, no sélo se obtienen nociones sobre cémo
manejarse en Vida Independiente A. C., que son mas formales y
estructuradas, sino que también se adquieren por quienes utilizan
sillas ortopédicas. Son aprendizajes compartidos entre la persona

con discapacidad y su acompanante:

... En las escaleras del Metro yo me subo de reversa, pero sentado
pa’ arriba, pa’ arriba, y ella [su acompafante| consigue quien le
suba la silla de ruedas [...] ahora sé como le hago para subirme,
por eso traigo estos golpes porque me queria subir a la combi de
brinco y no, no, hay que ver modos, hay que buscar el modo mas
sencillo... sobre la practica, al principio si se me dificultaba...

[ALBERTO]

... Casi siempre alguna persona se ofrece a ayudarme a subirla.
La verdad en ese aspecto si la gente en general si, si ayuda mu-
cho. Ella es la que no lo acepta porque es una persona como muy
metddica [...] cuando alguna persona nos ofrece su ayuda, yo le
agradezco mucho, pero le tengo que decir no porque si a mi her-
mana la agarra otra persona, ya sabe uno como hay que moverla,
con qué ayudarle, con qué no [...] entonces no es facil; cualquier
otra persona que no le conoce sus mafas, por decirlo asi, no la

puede ayudar... [PAauLa, hermana de Leticia]

Alberto y Paula, junto con su hermana Leticia, no asisten a ningin
curso sobre utilizacién de silla de ruedas. Estos aprendizajes los
han adquirido de manera pragmatica, conforme se han enfrentado
a las barreras que les presentan en el entorno. Lo anterior consti-
tuye parte de las estrategias de movilidad que despliegan todos los
dias. Emplear una silla de ruedas no supone una cuestion sencilla
e irrelevante, sino que requiere el dominio de ciertas habilidades

adquiridas en la cotidianidad.
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Bajo la consideracion socialmente generalizable de que uti-
lizar silla de ruedas es un hecho poco afortunado, al que nadie
se quiere enfrentar," fue posible identificar que es comin acom-
panar los procesos de rehabilitacion con terapias psicologicas que
permitan la asimilacién del estado de discapacidad. Por otro lado,
segin los diagndsticos médicos, en determinados casos las personas
tienen expectativas de volver a caminar. Finalmente, también fue
posible conocer situaciones en que, aun pudiendo andar con mule-

tas o con baston, la silla de ruedas es valorada de manera positiva.

... Me da la fortaleza para hacer mis tareas; si no, no me movia...

[MaRri1soL]

... Para mi fue muy benéfico porque yo con los bastones me tar-
daba mas en ir a un lugar; por ejemplo, de aqui de la casa al Me-
trobus o al Metro pues si me costaba mas trabajo y con la silla, de
volada. Para mi fue al contrario de que [la silla] me da mucha mas
movilidad. De hecho, cuando puedo, agarro, me voy a viajar al
centro, me voy en el Metrobus y de volada, lo que me hacia yo
en 50 minutos con los bastones, con la silla me lo hago en 10...

[R1icarDO]

En suma, el conjunto de practicas y experiencias expuestas en este
capitulo permite comprender la interrelacion de elementos indi-
viduales, corporales, sociales, temporales, urbanisticos, arquitec-
ténicos, econémicos, geograficos y politicos que revelan la com-
plejidad de la movilidad de las personas con discapacidad y de sus
acompanantes, generalmente familiares. A su vez, el capitulo cons-

tituye una suerte de antesala que presenta elementos importantes

11. Incluso en las telenovelas y en otros programas televisivos, la discapacidad,
incluyendo “quedar postrado” en una silla de ruedas, puede ser interpretada
como un castigo que deben enfrentar los villanos.
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para el estudio de las representaciones individuales y colectivas que
generan las personas entrevistadas sobre su situacion, la movilidad
y la metropoli, o sobre lo que identifican de ésta, en funcién de sus
recorridos habituales.

Las practicas y las experiencias resenadas son una fuente su-
mamente valiosa para la interpretacion subjetiva de la movilidad y
del contexto donde se despliega. En términos generales, la silla de
ruedas devela aspectos sociales, culturales, econémicos y politicos
que deben ser tomados en cuenta para la comprensién de las movi-
lidades cotidianas y las representaciones del mundo de las personas
con discapacidad.

Sin embargo, aun cuando pudiera sostenerse que las personas
que asisten a Vida Independiente A. C., asumen una perspectiva
mas critica y politica, y que quienes emplean sillas ortopédicas y
solo asisten a rehabilitaciéon son mas pasivas, son afirmaciones muy
maniqueas. La personalidad, por ejemplo, es otro elemento que
desempena un papel fundamental.

En el siguiente capitulo el objetivo es comprender las imagenes,
los sentidos y las valoraciones simbdlicas, compartidas o particu-
lares, que generan las personas sobre los objetos, los espacios, las
temporalidades y los sujetos sociales con los cuales interactian

durante sus experiencias de movilidad geografica cotidiana.
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IV. REPRESENTACIONES SOCIALES

EN Y SOBRE LA METROPOLI:

LAS EXPERIENCIAS DE QUIENES EMPLEAN
SILLA DE RUEDAS Y SUS FAMILIARES

... Hay gente que si te mira de arriba abajo y se ve el enojo,

o0 sea enojo se ve en la gente [...] una vez si me toco que en un
centro comercial una seflora asi despampanante “jay, como

se les ocurre salir asi, que no sé qué; no deberia de salir

asi la gente!” [GRACIELA, mama de Alexis]

De acuerdo con los itinerarios cotidianos de movilidad en la me-
tropoli, las personas que emplean silla de ruedas y sus familiares
producen un conjunto de representaciones sobre los espacios que
frecuentan y los medios de transporte que suelen utilizar, asi como
sobre las temporalidades y sobre la sociedad. Esto significa esta-
blecer valoraciones de caricter subjetivo y simbélico, asi como ge-
nerar marcos para la accion, es decir, que en la medida en que se
fundan las representaciones, éstas sirven como guias para actuar en
el espacio fisico y social.

Como se aseverd en el capitulo 1, las representaciones pueden
ser individuales o compartidas (Jodelet, 1984: 470). Por ejemplo, el
hecho de emplear una silla de ruedas y participar en organizacio-
nes sociales o asistir a un encuentro de personas en condiciones
similares en un centro de rehabilitacidn, constituyen situaciones
potencialmente significativas en la produccién y la reproduccion
de representaciones compartidas. Al mismo tiempo, atributos o ca-
racteristicas individuales de las personas como sus recursos econd-
micos, su historia de vida, sus cambios residenciales, los recursos

econdémicos y materiales con los que cuentan o sus posibilidades de
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viajar y conocer otras ciudades, son experiencias individuales que
permiten elaborar representaciones particulares sobre la metropoli.

La intencién aqui es subrayar algunas representaciones que
se identificaron durante las entrevistas. Estas, a su vez, se ligan
directa y vigorosamente con las practicas y las experiencias que
se resenaron en el capitulo anterior. Muchas de las barreras y los
facilitadores identificados surgen nuevamente para expresar repre-
sentaciones sobre la sociedad en abstracto o en torno de situacio-
nes en las que subyacen elementos socioespaciales y temporales

concretos.

REPRESENTACIONES EN TORNO DE LA SOCIEDAD
Y EL GOBIERNO

Remitiéndonos al concepto de representacion social, es prudente
seflalar nuevamente que el cimulo de experiencias cotidianas se
constituye en una forma de abstracciéon de la realidad por parte
del sujeto. Lo anterior permite elaborar una serie de ideas e ima-
genes generalizadas, esto es, representaciones, sobre un objeto,
suceso o colectividad determinados. A su vez, implica otorgar
una clasificacion, una explicacién o una evaluacidn, es decir, una
valoracion sobre lo que se representa (Jodelet, 1986: 472; Araya,
2002: 11).

En este sentido, con base en las practicas habituales de mo-
vilidad, ha sido posible identificar diversas representaciones de
la sociedad. La sociedad es, pues, una realidad externa al sujeto,
pero al mismo tiempo, en la que se vive, se interpreta y se valo-
ra simbdlicamente. Desde la silla de ruedas, la sociedad, aquella
que conforma la ciudad, la metropoli y sus espacios particula-
res, tiende a ser ubicada dicotdmicamente entre representaciones

negativas vinculadas con la exclusiéon y la discriminacién y re-

212



presentaciones positivas relativas a la inclusion, la tolerancia y la
apertura social.

Segtin se ha sefialado reiteradamente, la movilidad implica el
contacto del sujeto con otras personas, por lo comin con extrafios
en las ciudades y, mas atin, en metropolis de las dimensiones como
la del Valle de México. Una de las representaciones compartidas
sobre este aspecto tiene que ver con las nociones de ayuda y apoyo,

incluso cuando éstos no son solicitados.

... La verdad a mi siempre me ha tocado gente muy amable. Me
ofrece su ayuda y yo le digo: “No, gracias”, o sea, lo puedo hacer
solo. También hay maneras de decirles, o sea agradecer, o cuando
uno si requiere ayuda: “No, pues como le hago: a ver, pasate para
aca”; les digo, ya le decimos como; pero luego... por ejemplo...
aqui dentro de los companeros mucha gente se queja de la gente,
de que no ayudan, que no sé qué. A mi me ha tocado siempre
buena suerte; en los taxis también me ha tocado: pasan dos que

tres y si se paran... [R1ICARDO]

[En el Metro son] muy amables, muy amables [...] no se diga yo,
que yo me transporto en donde van las mujeres, pura mujer. Uh,
ja mi casi me quieren sacar cargando las mujeres de ahi del... a
mi siempre me han apoyado, no puedo hablar mal de la gente,

siempre me han apoyado... [ALBERTO]

... Aunque no pida apoyo, y no pido apoyo nunca, nunca, nunca,
nomis ven y ya corre la gente, ya sean mujeres, sean jovenes u

hombres me ayudan ripido... [S1LvIA, mami de Marisol]
De acuerdo con lo que relata Ricardo, hay una distincién entre

personas que comunmente reciben apoyo y las que no; por ejem-

plo, algunos compaiieros en el taller de manejo de silla de ruedas.
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Asimismo, la aceptacién o el rechazo de la ayuda, siempre en un
marco de cordialidad, se vincula con la autonomia adquirida,
como senala Ricardo.

Sin embargo, en estos casos, se revela una suerte de apertura,
tolerancia e inclusion social que se traduce en el ofrecimiento de
apoyo por parte de la sociedad. Esa misma ayuda se finca en ac-
ciones como subir o bajar una banqueta, ascender o descender de
un vehiculo, es decir, en las problematicas cotidianas que viven las
personas con discapacidad y sus familias cuando se desplazan.

Si se contrastan estas experiencias con las barreras que difi-
cultan la movilidad, descritas en el capitulo anterior, es evidente
que nos encontramos ante una disyuntiva. No obstante, si bien la
mayoria de las personas con discapacidad y sus familias han expe-
rimentado situaciones desagradables, estas representaciones posi-
tivas indican que también se han encontrado frecuentemente con
personas desconocidas en el espacio ptblico dispuestas a ayudarlas
y, en consecuencia, terminan por permear su representaciéon de la
sociedad de una manera positiva.

Tal contradiccién se comprende mejor si se ponen de relieve
las representaciones de una misma persona que flucttian entre la
apertura social al apoyo y el rechazo. Es decir, cada dia, en cada
desplazamiento, las personas pueden vivir experiencias dicotomi-
cas; en ocasiones reciben apoyo mientras que en otras impera la

franca repulsa y la intolerancia:

... Somos una ciudad muy.... hay muchas mezclas, hay chavos
muy modernos, hay gente muy hostil, hay gente muy amable...
en este ir y venir. Mas, donde se mezclan, digamos culturas, si se

puede llamar de alguna manera... [ALONDRA]

... Hay gente nefasta... Hay gente que a nosotros nos hace el “fu-

chi”... Y asi te lo digo, literal: hay gente que si nos hace “fuchi’”;
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pero hay otra gente que es buena onda y que se presta a ayu-
darnos, a preguntarnos, y nos dan la mano, o cualquier cosa de
esas... [El “fuchi” sucede] ... cuando no nos dejan pasar a algin
lado, cuando nos estorban [...] luego hay gente que se pone en
la puerta y no te deja pasar, porque no te deja pasar, porque no
quieren que una persona con discapacidad vaya con ellos... Pero

son contadas, son muy contadas ese tipo de personas... [MIRIAM]

Alondra afirma que la ciudad constituye un mosaico social y cul-
tural en el que no todos estan dispuestos a colaborar con un sujeto
desconocido, con la persona con discapacidad, mientras que otros
son amables. Esta cita describe, de manera muy lacida que en la
ciudad en la que vive existe una ambivalencia, que algunas colecti-
vidades estan mas dispuestas a apoyar que otras. Se trata aqui de una
representacion dicotdmica entre la apertura social y la intolerancia.

En sentido similar versa la reflexiéon de Miriam: la interaccién
en el espacio publico se tensiona entre la cooperacion y ciertas
formas de discriminacion sutil, caracterizadas por la pretension del
no contacto, por la intolerancia e incluso, por la disputa del espacio
en la calle y en los medios de transporte. A su vez, cuando alude al
“nosotros”, hace referencia a las personas con discapacidad, y aqui
puede aludir a toda esa comunidad en general o sdlo a quienes usan
silla de ruedas.

Se constata una representacion social compartida por la co-
lectividad, una situacioén que, reconoce, no sélo ella ha enfrentado,
y que es susceptible de conformar una identidad. En este sentido,
cabe recordar que las representaciones sociales se vinculan con el
establecimiento de identidades grupales (Araya, 2002: 32-33); mas
aun si se considera que Miriam participa en el taller de manejo
de silla de ruedas implementado por la alianza vim-rHADI-Gru-
po Altia en Iztacalco. Por otro lado, al sefialar que son escasas las

personas hostiles, ella deja entrever que la mayoria de las personas
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se muestran mas tolerantes o, por lo menos, neutrales en relacion
con la presencia de las personas con discapacidad en los espacios
publicos y en los medios de transporte.

Para Alondra un modo de valorar el grado de apertura social
de la poblacién es mediante una escala numérica. Esto le permite
aseverar que poco mas de 50% la constituye la ayuda y la empatia
de la gente. Desde luego, esta medida no se basa en términos esta-
disticos ni demograficos, es decir, no cuantifica la poblaciéon que
actia de manera positiva o negativa en su relaciéon con las personas
con discapacidad. Por el contrario, implica una valoracién mas abs-

tracta y cualitativa.

... Del uno al diez, cinco y medio... A lo mejor seis... Porque la
mayoria de la gente... De por si vivimos en una ciudad de prisa...
Entonces quisiera yo decir que es un 50% de las personas que
veo en la calle que nos abren paso pero no. Pero vuelvo a repetir:
como no hay la educacién, pues entonces si me tengo como que
imponer. Entonces la respuesta de la gente para con las personas
con discapacidad, si es, este, como un de 50, rayando los 60%, si
te dan la mano y si no, hay otros que: “Quitate” o te empujan, te
agarran de perchero en el Metro, se recargan [...] como ya vieron
que trae esta cosa [la manija de la silla de ruedas] y ella viene car-

gando la mochila: “Pues ahila cuelgo en lo mientras” [ALONDRA]

... Hay gente que nada mis te ayuda para aprovecharse [...] te ven
que vas a subirte al Metrobus y por no pagar sus seis pesos de la
persona te dicen: “Te ayudo” [...] es medio incomoda esa parte
[...] la gente se aprovecha de tu dificultad para ella sacar provecho
de lo que quieren [...] pasar y no pagar... luego lo llegan a hacer de
mala gana [...] cuando uno les pide apoyo. Por ejemplo, yo les he
llegado a pedir apoyo y hay algunos que te dicen: “Si te apoyo

pero dime cémo porque no sé” y te ponen cara y asi como que...
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Okey, no me ayudes; para qué te paras si no me vas a ayudar”...

[Mir1AM]

En este esquema de representacion dicotémica de la sociedad, en el
polo negativo se evidencia el conflicto abierto con la gente que no
tiene discapacidad y utiliza el mismo espacio social y geografico,
por ejemplo, el transporte publico. La relaciéon conflictiva va mas
alla de la indiferencia, ya que se caracteriza por el abuso hacia las
personas con discapacidad. Al tratarse de una accion de falta de
respeto, Alondra opina que es necesario imponerse, hacerse notar
y no tolerar los abusos.

Otra dimension de las representaciones sociales de los sujetos
del estudio se finca en un asunto mucho mas sutil que ocurre en la
interaccién social que se da en el acto de la movilidad: tiene que ver
con las miradas sobre los cuerpos de quienes tienen discapacidad.
Se trata de un reconocimiento mutuo del otro en el que la gente, a
través de la mirada, expresa una compleja serie de posiciones ideo-

logicas y sentimientos en torno de las personas con discapacidad.

... Es dificil de describirlo, porque hasta que no te toca, por ejem-
plo miradas, dices jay, como vas a hablar de las miradas! Bueno,
yo te podria decir que hablando de movilidad [...] la gente a ve-
ces se te queda viendo; a veces se te queda viendo con coraje, a
veces se te queda viendo con lastima, a veces se te quedan viendo
con admiracioén, a veces prefieren no ver, jo hacer como que no
ven!, porque igual voltea de reojo porque se muere de curiosidad.
“Pero no quiero ser indiscreta, entonces que no se note que estoy
mirando”, pero todo eso se siente, se nota y lo compartes, y si

logras bien, te hace menos dafio... [RENATA]

Las personas con discapacidad son objeto de multiples miradas en

el espacio publico, muchas de las cuales, quiza la mayoria, no son
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precisamente gratas para quien las percibe sobre su persona. De lo
anterior se desprende que la sociedad también tiene diversas repre-
sentaciones de las personas con discapacidad, que se concretan en
miradas y que, en general, se asocian con lastima, coraje o admi-
racion. A su vez, el reconocimiento de ser observados se comparte
entre quienes tienen discapacidad; al menos con las que Renata
tiene contacto.

Al intentar comprender cudl es el origen y el fundamento de
esas miradas, asi como la falta de conciencia de la gente con respecto
al problema de la discapacidad y los abusos, éstas lo atribuyen a una
cuestion cultural. En efecto, el tipo de relaciones entre quienes tienen
discapacidad y los demas en el ambito publico, cuando se transpor-
tan (y posiblemente cuando van a la escuela, acuden a trabajar o se
presentan en cualquier contexto), tiene un trasfondo caracterizado
por una serie de temas que se ignoran o por ideas y creencias de la

gente, pero que estan claramente identificadas:

... Es toda una cultura este, de ignorancia, de la idiosincrasia, de
que, si se te acerca una persona con discapacidad, pues este, a lo
mejor se te pega. Todavia hay, todavia existe desgraciadamente...

[ALONDRA]

... Lo que falta mucho es la cultura; mucha gente no sabe ni para

qué esta la rampa ahi... [RENATA]

Seguin varias personas entrevistadas, la cultura y su dimensién edu-
cativa en torno a la inclusion juegan un papel esencial en la manera
de concebir la discapacidad y de relacionarse con quienes se en-
cuentran en esa condiciéon. Asi, la construccidon de sociedades que
tiendan a la tolerancia y a la inclusion debe ser objeto del sistema

educativo.
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... Hay una educacion... Tt buscas en los libros de texto y es raro
el comentario que se hace con respecto a la equidad o personas
con discapacidad [...] no hay una clase que sea dirigida o saben
qué va a haber un taller, o esta clase de ciencias sociales se va a
tratar de civismo con respecto a las personas con discapacidad...
“Y asi como tu abuelito usa baston, también hay ninos que usan
bastdn, asi como tu mama usa lentes, asi hay nifos que necesitan
un bastén para guiarse porque son ciegos...” Y les vas metiendo
a tus hijos el compromiso de abrir espacios. Cuando llegan a la
adultez es otra forma de visualizar las cosas. Tu hijo, que ahora es
ingeniero, ahora va a tomar en cuenta todas esas medidas porque
desde nino aprendid que los espacios para personas especiales son

muy importantes y deben de ser prioritarios... [ALONDRA]

En esta misma linea de reflexiones, para algunas personas con dis-
capacidad y sus familias las barreras cotidianas descritas en el capi-

tulo anterior, también tienen un fundamento cultural y educativo.

... Yo siento que donde mas se da uno cuenta asi de que no se
respetan las cosas [en las rampas y cajones de estacionamiento],

de que no hay educacién en eso... [GRACIELA, mama de Alexis]

... Podemos hacer miles de paradas a 20 taxis y uno de ellos se
para [...] no se paran por falta de conocimiento, por falta de cul-

tura... [MIRr1AM]

La consideracion de que lo que falta en la sociedad es educacion
y esquemas culturales ligados a la inclusién social, la tolerancia y
la inclusion, forma parte de las representaciones que las personas
tienen de la sociedad. Muchos de quienes utilizan silla de ruedas y
sus acompafiantes reconocen que actualmente todavia impera una

importante serie de prejuicios.
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... Hay una cultura en México muy retrégrada; por ejemplo, ti
sales a pedir un taxi en silla de ruedas, te tardas las horas hasta que
un buen samaritano chofer se para y te sube [...] no sé por qué lo
hagan, no sé qué piensan, que no le vas a pagar; no sé, pero es bien

dificil encontrar un taxi... [ROBERTO]

De acuerdo con Roberto, el prejuicio se liga con la idea de que las
personas que tienen discapacidad no cuentan con recursos econo-
micos para pagar el taxi y, en consecuencia, no tiene caso brin-
darles el servicio. Desde luego, este tipo de ideas forman parte de
los esquemas culturales que imperan en muchas sociedades. En el
fondo refieren a las formas en que se relacionan personas con y sin
discapacidad en escenarios cotidianos de interacciéon. Todo sujeto
tiene una nocién del otro y aqui esas nociones se basan en un rasgo
de diferenciacién social basado en la corporalidad, en permanecer
en una posicioén erecta o sentada.

Empero, las perspectivas de las personas no versan tnicamen-
te sobre la sociedad; también sobre si mismas. Segtn las experien-
cias vividas, es posible que se generen ideas o concepciones sobre la
propia colectividad. En relacién con el tema de las representaciones
sobre la sociedad y la ayuda o el rechazo, resulta sugerente enun-

ciar la apreciacion de Ricardo:

... La gente si es muy accesible, mucho muy accesible; pero a
veces también depende del humor, del caricter de la persona con
discapacidad [...] mucha gente no se atreve a apoyarnos porque
muchas personas con discapacidad de repente son muy groseras
con la gente, y la gente se queda asi o sea, se saca de onda [...]
a veces nos tienen en un mal concepto pero pues para algunos
[...] porque a veces estan peleados con la vida, hay veces quieren
demostrar su independencia, pero pues de una manera no muy...

apta, muy comoda... mas que nada es gente ya grande, o sea de
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discapacidad por anos que no conocieron esto [el modelo de Vida

Independiente A. C., sobre el uso de la silla de ruedas] [R1cArRDO]

Los conflictos y las disputas que de manera recurrente ocurren
en los espacios geograficos y sociales de encuentro, también se
desarrollan a nivel de lo simbdlico como consecuencia de las re-
presentaciones sociales que tiene determinado grupo sobre otro
y viceversa. Esta idea se vincula con el papel que desempenia el
conflicto en las representaciones sociales; como senalan Voelklein
y Howarth (2005), éstas distan de ser neutrales. En el caso de las
personas con discapacidad, la lucha constante tiene que ver con
la visibilidad y el reconocimiento tanto en los espacios fisicos de
encuentro social como en los ambitos publicos de decision politica.

Pese a las barreras sociales y del entorno que cotidianamente
identifican los sujetos, aunado a la falta de educacion y de cultura
como modos de entender la presencia de esas barreras, es impor-
tante seflalar que muchas personas reconocen cambios positivos

recientes en la sociedad y en la accesibilidad.

... El panorama se ha abierto; yo tengo 25 afios con lesiéon medu-
lar y 20 anos viviendo en el Distrito Federal. Si ahora estamos en
panales, yo considero que antes estaban zurrados con la cuestion
de discapacidad porque tu lugar con silla de ruedas es en tu casa,
encerrada en cuatro paredes y que no te vea la vecina porque vayas
a causar morbo [...] la actitud de la gente misma ha cambiado
en algunos aspectos... Los médicos ya no son tan cerrados de:
“Pues no, no lo vas a hacer”. Si se abren a la posibilidad porque
ven a otros que si podemos y dicen: “Bueno, quiza”. Orale, ;no?

[ALONDRA]

... Ya ahorita como que estd habiendo una nueva forma de pensar

de toda la sociedad con respecto a las personas con discapacidad
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y a los débiles visuales; como que ya la mente de las personas ya
estd cambiando a favor de nosotros [...] desde hace 10 anos, 11...

[MIr1AM]

En esta misma linea discursiva sobre el relativo consenso en torno

a la paulatina inclusion social, es importante destacar que cada su-

jeto encuentra diversas interpretaciones. El modo de entender los

cambios se liga a la biografia de la persona y a su contexto social,

politico y cultural. Las explicaciones oscilan entre unos factores

que se podrian denominar exégenos y otros enddgenos, fincados

en la participacion de las personas con discapacidad.
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... Yo tengo 17 afios aqui viviendo en el Distrito Federal, pero
yo vi un poco mas de atencién a personas con discapacidad y
todo eso, cuando entré Lopez Obrador, cuando estuvo de jefe de
gobierno [...] hace como 10 afios, por el afio 2000; ahi empezd
a haber un poquito mas de atencioén. No sé si ya lo habia o fue
que a mi me tocd, pero de ahi se desprendieron muchas cosas...

[R1carpo]

[El cambio en la sociedad se debe] al auge de que la necesidad
este, nos ha permitido que estemos avanzando, aunque como que
la misma discapacidad a nosotros nos mueve y cuando tt te mue-
ves, la gente te voltea a ver por morbo o no por morbo y eso es

importante... [ALONDRA]

... Ya nosotros nos damos mas a conocer y damos a conocer
nuestras necesidades que antes, antes te decian: “No, pues no sa-
les”, y no salias de tu casa, y ahorita ya te estas dando a entender
que ta necesitas salir, y que no nada mas necesitas estar encerrado
entre cuatro paredes... Aunque ya vamos de avance, todavia les

falta un poquito; todavia no estamos del otro lado [...] que nos



respeten, que nos vean como personas, no como un bulto que lo

necesitan mover... [MIRIAM]

... Mi generacién fuimos los que empezamos con el movimiento
mas fuerte de personas con discapacidad [...] nosotros, que naci-

mos en los sesenta, setenta... [RENATA]

A diferencia de Ricardo, las otras tres personas afirman que los cam-
bios hacia la inclusion tienen su origen en la participacion de quienes
tienen discapacidad, dada su necesidad de hacerse presentes y visi-
bilizarse en el espacio pablico. Un cambio en el que se ha pasado
del confinamiento en el ambito doméstico a la franca incursion en
el espacio puablico. En este mismo sentido, Renata identifica que los
movimientos de la generacion a la que pertenece (ahora que tiene 40
afios de edad) han promovido los cambios mas importantes en Méxi-
co; sobre este asunto de la participacion volveremos mas adelante. Sin
embargo, los cambios conseguidos hasta ahora no son suficientes; to-
davia falta mucho por hacer, desde la perspectiva de Miriam. Incluso,

desde un punto de vista historico de varias décadas, Roberto senala:

... M1 jefe tiene 35 anos con su discapacidad y él lo que ha co-
mentado es que la evolucién de la discapacidad en cuestion posi-

tiva ha sido minima... [ROBERTO]

Todas estas ideas en relacién con los cambios sociales, que son
expuestas primordialmente por personas que participan en asocia-
ciones como Libre Acceso o Vida Independiente A. C., indican un
relativo consenso en torno de la idea de que la sociedad se ha abier-
to a la inclusién de las personas con discapacidad y que ese cambio
tiene un origen enddgeno, es decir, desde las organizaciones y los
movimientos, pero a la vez, demuestran que lo que se ha conse-

guido no es suficiente y todavia falta mucho por hacer. En esos
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procesos de cambio paulatino hacia la inclusion, la participacién de
las organizaciones de la sociedad civil y las representaciones sobre la
sociedad, también se reflejan nociones sobre la actuaciéon del go-
bierno, un actor fundamental en este escenario, en virtud del papel
que desempefia en la gestion de la accesibilidad, de los medios de
transporte y de las politicas de inclusion y no discriminacion.

En efecto, para algunas personas entrevistadas, especialmente
las que acuden a organizaciones como Vida Independiente o Libre
Acceso, existen diversas opiniones sobre cual ha sido el papel que
ha desempenado el gobierno en materia de accesibilidad y movi-
lidad de personas con discapacidad, en conjunto con actores de

caracter privado y social sin fines de lucro.

... Las buenas noticias son que se han abierto espacios como este
lugar, asistencial privado, lamentablemente... cuando un gobierno
debe de tener esa obligacion pero si al fin a mi, por discapacitada
no me deja de cobrar la luz. Yo tengo que pagar mis impuestos;
eso es basico para darse cuenta la realidad que estamos viviendo.
Yo pago impuestos... Chueca, no chueca, de pie, acostada, pago
impuestos, y si me llego a morir, la caja que quiera usar va a llevar

un IvA... [ALONDRA]

La critica de Alondra no se refiere de manera directa a las po-
liticas de movilidad y accesibilidad en el espacio publico, sino a
las instituciones de atencién a personas con discapacidad. Al ha-
cer referencia a “este lugar, asistencial privado”, alude a la alianza
VIM-FHADI-Grupo Altia y a su programa de capacitacion para el
manejo de uso de silla de ruedas y de integracién social y laboral.
Lo anterior significa que las organizaciones de la sociedad realizan
tareas que deberia llevar a cabo el gobierno. Segin Roberto, las
responsabilidades deben dividirse entre el gobierno, la sociedad y

la persona que tiene discapacidad.
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... Si las personas con discapacidad no se involucran en el tema
de derechos, en el tema de obligaciones, en el tema de iniciativas,
dificilmente el gobierno va a poder hacer cambios [...] recae en
una responsabilidad total de la persona con discapacidad, en el
sentido de buscar la independencia, pero también es cierto que
gran parte de la responsabilidad de que ta seas independiente es
de la sociedad y del gobierno... El no crear edificios accesibles y
entornos amigables para una persona con discapacidad, generan

que la persona no pueda salir... [ROBERTO]

Incluso se entiende, bajo la perspectiva de Roberto, que la perso-
na que se halla en esa condicién debe asumir una responsabilidad
mayor que los otros actores sociales. Aunado a la independencia y
la responsabilidad que debe adquirir el sujeto frente a su situacion,
surge una cuestion de su presencia en el espacio publico, entendido
no sdlo en su dimensiéon geografica sino también politica y social. Es
decir, que el sujeto debe tener capacidad de decision y accidn; pero
a la vez la independencia se interpreta en términos espaciales en el
sentido de que dicho sujeto pueda desplazarse de un lugar a otro, una
vez que el gobierno haya desempenado adecuadamente su tarea de
crear entornos mas accesibles.

El mismo Roberto sefiala que la “invisibilidad” de las personas
con discapacidad influye en el modo en el que el gobierno asume

su tarea.

... Recuerdo que fuimos a ver a un grupo del ayuntamiento
[Zacatepec, Morelos| y les dijimos: “Hacen falta rampas”; “;Para
qué?, si ni hay gente”, entonces digo, es una respuesta tonta pero
al final tienen razén. O sea, ti como gobierno no vas a invertir
en algo que no se ve. Entonces ;de quién es la responsabilidad?: es

una responsabilidad compartida... [ROBERTO]
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Es pertinente reconocer que actualmente la presencia de las organi-
zaciones de personas con discapacidad y su impulso en los cambios
sociales, culturales, politicos y juridicos a nivel global y local han
generado una mayor visibilidad de esa colectividad y de sus nece-
sidades, asi como han vuelto clara la responsabilidad del gobierno.
De hecho, cabe apuntar que la institucionalizacién de la discapa-
cidad, en especial por medio de las organizaciones de la sociedad
civil, se consagra como un referente central de la construccién
social y politica del sujeto, de su identidad, de su visién del mundo
y la consecuente produccion y reproduccion de sus representaciones

sociales.

... Es muy empitico el trato; comprendemos la situacion a la per-
feccién. Entre chuecos, asi lo digo yo, hay mucha empatia, una
energia padrisima porque tenemos otra visidon: reconozco tu tiem-
po pero también me espero; se maneja todo con paciencia, con

buena actitud. He encontrado gente muy valiosa... [ALONDRA]

De manera general, existen algunas experiencias compartidas entre
quienes emplean silla de ruedas; por ejemplo, enfrentar las barreras
cotidianas del entorno y de la sociedad. No obstante, se identifica
que la participacién en organizaciones civiles como Vida Indepen-
diente y Libre Acceso, propicia discursos determinados. En primer
lugar, se instaura una autoconcepcion del sujeto relacionada con

la responsabilidad, la autonomia y la presencia politica y publica.

... Asi como abrimos camino en el tianguis para pasar, creo que
es la manera mais factible para abrirnos paso e imponer nuestra
presencia. No decir: “Pues a ver si me ve, ahora que ya viene la
candidatura; a ver si me ve” jNo! Estar ahi, estar ahi es importan-

te... [ALONDRA]
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Alondra establece una analogia que sirve para comprender que los
desafios y las disputas por el reconocimiento, no sélo de ella sino
de la colectividad, se encuentran tanto en el espacio fisico como en
los ambitos social, simbdlico y politico. Desde esta perspectiva, el
sujeto pasa de una posicidon pasiva a una activa. La conciencia sobre
el significado de la discapacidad y sus restricciones en términos so-
ciales y de movilidad geografica es una posicion que va madurando
conforme el individuo adquiere mayor independencia, mejor movi-
lidad y una toma de decisiones mas firme; cuestion que es mas clara

cuando la discapacidad es congénita, como en el caso de Renata.

... Los ninos no se dan cuenta pues porque los papas les re-
suelven, entonces cuando te empieza a dar coraje, cuando dices:
“Es que yo tengo que ser activista, tengo que participar’ [...]
y entonces es cuando dices: “A ver, ;por qué no voy a poder ir
al antro?” [...] y ahora digo: “No voy de reven (si¢), porque no
quiero, porque me gusta estar mas en mi casa’; pero no quiere
decir que no me dé coraje. Yo soy mucho de defender lo mio y
lo que me corresponde, y haberlo aprendido en el camino. Ahora
ya sabemos de los derechos de las personas con discapacidad y la
Convencién pero a mi me toco ser de la generacidén que generd

esos cambios. Es padrisimo... [RENATA]

El activismo de las personas con discapacidad y su participaciéon en
organizaciones conlleva conocer mas sobre los derechos humanos,
tener una opinidén acerca del desempeno de los gobiernos y gene-
rar un autoconcepto de discapacidad asociado a la participacion, el
cambio endogeno, la responsabilidad del sujeto, esto es, la capaci-

dad de agencia.

... Si nosotros no nos involucramos, nosotros no cambiamos la

mentalidad, la cultura de las personas, primero con discapacidad,
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y segundo de las personas que conviven con gente con discapa-
cidad, pues dificilmente vamos a lograr o vamos a llegar a la tan
esperada inclusidn... la forma de terminar con la discriminacién
y la desigualdad de las personas con discapacidad pues es que la
persona con discapacidad asuma la responsabilidad de tener una
discapacidad y esto conlleva a que asumas ser totalmente inde-
pendiente o hasta donde tu discapacidad te lo permita [...] la au-
tonomia es que te permita, te de la libertad de ser ta, pues, de
desplazarte, de moverte, de elegir, de tomar tus decisiones |...]
el modelo médico te cataloga primero como un enfermo; te da
lo necesario simplemente para que vayas a tu casa y medio so-
brevivas, te haces dependiente: necesitas de un cuidador, quien
te mueva, quien te cambie, quien te bafie y cominmente eso es
lo que pasa. Entonces esos factores influyen para que pierdas esa

autonomia porque ya no tienes el poder decision... [ROBERTO]

Roberto reconoce que la independencia en relaciéon con la mo-
vilidad geogrifica y la toma de decisiones tiene limitaciones en
virtud del grado de afectacién del cuerpo y la mente. Sin embargo,
también acepta que muchas personas, aun cuando podrian ser mas
independientes, no lo son, como consecuencia del modo en que el
sujeto y la sociedad conciben la discapacidad, ligada a un enfoque
médico. Este discurso, que se vincula directamente con la teoria
social de la discapacidad, tiene implicaciones importantes en la in-
dependencia del sujeto tanto a nivel de su conciencia como de su
desplazamiento geografico.

Desde esta perspectiva, en relacion con la movilidad geogra-
fica, las dificultades de desplazamiento se vinculan no sélo con la
falta de accesibilidad y con las barreras sociales, sino también con
un sentimiento de dependencia que se instaura en los contextos so-
ciales en los que interacttan las personas con discapacidad, fincadas

en el modelo médico. Institucionalmente, ese modelo se despliega
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a través de mecanismos tan diversos como los sistemas de salud y
de rehabilitacién, las politicas asistenciales del gobierno, la familia,

los medios de comunicacidn y los grupos religiosos, entre otros.

REPRESENTACIONES SOBRE ESPACIOS GEOGRAFICOS
FRAGMENTADOS

Aunado a las representaciones que las personas con discapacidad
tienen con respecto al gobierno, a su papel y a la sociedad en gene-
ral y en abstracto, también las construyen, sin desvincular el factor
social, sobre espacios geograficos de la metropoli. Estos pueden
ser abiertos, cerrados, publicos, privados, o bien una mezcla de
cualquiera de ellos. Con lo anterior quiere decirse que las repre-
sentaciones pueden estar geograficamente localizadas pues hacen
referencia a lugares particulares, integrados a su vez por una serie
de objetos, espacios y relaciones sociales especificas. Por lo tanto,
es plausible remitirse nuevamente a Lerma quien senala que “los
objetos de representacion socioespacial pueden relacionarse con la
memoria social al seleccionar lugares que tienen un significado
especial o tragico debido a los sucesos que ocurrieron en ellos”
(2013: 234).

Son lugares por los que cominmente se transita o a los que
se visita por motivos médicos, de rehabilitacion, de educacion, de
trabajo, de recreacioén u otros motivos, lo cual significa que, como
sucede con el resto de la gente, las practicas y las experiencias de la
ciudad se desplieguen de manera fragmentada, como han apuntado
Duhau y Giglia (2008: 13), haciendo referencia a la metrépoli de
la Ciudad de México. Entonces, es posible afirmar que el espacio
urbano, y el espacio geografico en general, estd atravesado por una
multiplicidad de fragmentaciones espaciales y simbolicas segtn las

experiencias de cada sujeto.
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Asimismo, cabe recordar que los fenémenos de apropiaciéon
de los lugares en su dimensioén simbolica e instrumental, que se
concretan por medio de las practicas habituales, también aplican a
los contextos vinculados a la movilidad, en la medida en que in-
cluyen, excluyen, condicionan, habilitan, inhiben o potencian el
uso de la ciudad (Blanco et al., 2014: 5). Entonces, los paraderos, las
estaciones, los andenes y todos los espacios ligados a la movilidad
se encuentran presentes en la memoria de las personas, con ima-
genes y representaciones relativamente consensuadas, ya sea por
aspectos positivos o negativos. Uno de esos lugares es la estacion
del Metro Taxquenia, al sur de la Ciudad de México. Al pregun-
tar sobre espacios concretos en la metrépoli donde las personas
entrevistadas identificaron las mejores y las peores condiciones de
accesibilidad y de apoyo de la gente, obtuvimos respuestas como

las siguientes:

... No hay [elevadores en el metro] Nomas en Taxquefa por
ejemplo si hay, pero en otras no [...] lo bonito de los policias en
la entrada del tren ligero, Taxquena... chulada de sefiores, hasta
van y me ayudan y abren la puerta que esti para no pagar: “Orale,

don”. Ya hasta nos conocen... [ALBERTO]

Cabe destacar que esta representacién positiva de la estacidon Tax-
quena, en la que hay un elevador y la gente es amable, tiene mucho
que ver con que es su ruta habitual para asistir a terapias de reha-
bilitacién. Siguiendo con el caso de Taxquefia y su representacion
social en clave positiva, Alondra compara otras estaciones del Me-

tro, asi como otras zonas de la ciudad.
... Yo veo que en el Metro de Ermita, por ejemplo, no hay el

mismo trato con la gente que baja en Taxquena [...] en Taxquenia,

por ejemplo, y lo digo a lo mejor es por la zona, a lo mejor, no sé,
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pero son mas amables [...] o sea, si yo voy al Metro Constitucion,
por ejemplo, jno, hombre!, el ambiente, la instalacion, la gente
que sube y que baja... pues es de que: “Cuidate porque éste tiene
cara de que te va a quitar la cartera” [risas] [...] amable, amable,
que me ha tocado en Taxquenia, en el sur de la ciudad, por alguna
razén que desconozco [...] los chavitos de primero, primero o
segundo de secundaria: “Ay, yo le ayudo senora; si, venga sefiora”
y me abren, ;no? El espacio del tren ligero no sé si tenga que ver

que no van a la secundaria secular [risas] [ALONDRA]

De acuerdo con Alondra, la amabilidad de la gente no sélo se finca
en determinada estacion del Metro sino también en su ubicacion
en la ciudad. De este modo, al sur de la ciudad, donde se localiza
Taxquena, por razones desconocidas para ella, las personas mues-
tran mas empatia. Sin embargo, para Alondra existe una asociacion
con el hecho de que, por ejemplo, los jovenes que le brindan ayuda
asistan a escuelas no seculares. Asimismo, la estacion Constitucion
de 1917, al oriente de la capital, en la delegacion Iztapalapa, la asocia
con un ambiente menos confiable e inseguro. Asi, se pone de ma-
nifiesto una diferencia simbdlica de los espacios de la metropoli,
en este caso de las estaciones del Metro, donde el sur esta ligado a
una representacion positiva relacionada con las personas empaticas
de esa zona, y el oriente, en concreto la estaciéon Constituciéon de
1917, se asocia con gente hostil.

El Metro es un sistema de transporte masivo de la Ciudad de
México y del Estado de México. Su bajo costo (es gratis para per-
sonas con discapacidad) y la posibilidad de transbordar a diversos
puntos de la metrépoli, lo hacen un medio idoneo para trasladarse.
No obstante, para quienes dijeron que lo emplean, la accesibilidad
s6lo es adecuada en determinadas lineas y estaciones.

Ademais de las representaciones sociales sobre la estacion del

Metro Taxquenia, algunas otras lineas y estaciones también surgen
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de manera recurrente en la memoria de las personas debido a las
experiencias que han adquirido al recorrerlas. De este modo, para
Ricardo, la accesibilidad que presenta Taxquena, y otras estaciones
de la misma linea, tiene un fundamento: porque es una linea muy
transitada que lleva al Centro Histérico y porque lo conduce al
INR, como ya se senald.

Ricardo afirma que la Linea Dorada (la 12) tiene accesibili-

dad en todas sus estaciones, e incluso en los andenes.

... Se pidi6 mas accesibilidad y pues empezaron por esa linea que
es la que mas se requiere [la Linea 12] esa esta todas, todas las
estaciones tienen accesibilidad al Metro, o sea, hasta el andén...

[Ricarpo]

Esa linea es la mas nueva vy, a diferencia de la demas, en las que se
han tenido que hacer adecuaciones, siempre tuvo esa accesibilidad,
desde el proyecto original. De este modo, existe correspondencia
entre lo que informa el Metro a través de su portal de internet y
lo que vive cotidianamente Ricardo. En relaciéon con otras lineas,
Ricardo subrayada el caracter segmentario de la accesibilidad, no

solo en las diversas estaciones del Metro sino en la misma.

... Sobre la avenida Central de la Linea B, tienen elevadores pero:
sube, entras al Metro y ya de ahi para abajo puras escaleras; qué
caso tiene, digo yo [risas] en Ecatepec, de la Linea B, la que corre

de Buenavista a [Ciudad] Azteca... [RICARDO]

Otros de los lugares a los que se refieren los entrevistados en abs-
tracto, es decir, sin nombrar uno en particular, son las clinicas y
los hospitales. Las visiones sobre esos lugares se fundan en el uso
habitual que las personas con discapacidad y sus familias hacen de

las instalaciones, ya sea por motivos de salud o de rehabilitacion.
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Nuevamente, las representaciones implican un binomio positivo/
negativo con respecto a la accesibilidad del entorno y el apoyo de

la gente.

... Padrisimo, la verdad es que por eso es un instituto [el INR]
porque esta bien estructurado. Seria el colmo de los colmos [si no
fuera asi| porque en un centro de salud no hay bano para mi, jen
el centro de salud de mi colonia no hay bafios para mi! Ni para

mi, ni para nadie que use silla de ruedas... [ALONDRA]

... |Es dificil desplazarse| en una clinica nunca hay donde esta-
clonarse, y si te estacionas en doble fila, luego, luego las gruas.
Entonces ahi tienes que estar [...] no pueden dejar el auto solo
porque no hay un lugar donde estacionarse y en un centro comer-
cial si hay, aunque sea retirado porque la gente nunca respeta para
la gente con discapacidad. Casi nunca respeta el estacionamiento,
pero siempre hay un lugar, y en una clinica no [...] por ejemplo
en la clinica, en la 24, en Insurgentes, ahi no hay; no te puedes

estacionar... [MAR{A, mama de Ania]

... Digamos lo que es APAC obviamente tienen rampitas y todo;
pero, por ejemplo, me ha tocado, estuvimos en el pir de Coyoa-
can. Ahi tuvimos terapias y la entrada es horrible; o sea, porque
si vas con silla de ruedas no hay ni rampas, y para entrar al area
de terapia, por ejemplo, teniamos que subir como 15 escalones,
iy no hay rampas! Entonces es lo que yo peleaba [...] si dices, si es
como un lugar de ayuda para discapacitados pues deberia de haber

minimo la rampa... [GRACIELA, mama de Alexis]
De acuerdo con los testimonios anteriores, hay consenso en cuan-

to a la dificultad de acceder y permanecer en los hospitales y las

clinicas. Sin embargo, la representacion social sobre este tipo de
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inmuebles que albergan servicios especializados no es homogénea;
a menudo se realizan comparaciones como una manera de evaluar
los lugares con base en sus experiencias personales. Asi, mientras
Alondra compara el INR con un centro de salud de una localidad,
Maria establece una distincién entre las clinicas y los centros co-
merciales, y Graciela, entre una asociacion civil y un centro de
rehabilitacién adscrito al gobierno de la Ciudad de México. En
los tres casos se utilizan ejemplos de lugares concretos que han
visitado para destacar las facilidades o las dificultades a las que se
enfrentan las personas con discapacidad.

En este tenor, los centros comerciales figuran como lugares
emblematicos de sus experiencias de movilidad cotidiana. De nue-
va cuenta las perspectivas sobre el entorno construido y las perso-

nas que se mueven en esos lugares son dicotomicas:

... Son muy accesibles los centros comerciales, por ejemplo, yo
aqui si he visto un poco mas de respeto de, por ejemplo los cajo-
nes de discapacidad, o sea los vigilantes y todo; si llega uno y ve
algo pues asi va uno con el gerente y todo eso. Pues si, y si todas

las instalaciones estan adaptadas... [RICARDO]

[Facilidad de movilidad en...] Una plaza comercial por dentro...
porque hasta por los materiales que utilizan, tienen este tipo de
piso que es muy liso, muy bueno. Yo que ando en silla de ruedas,
la silla ni se atora ni hay hoyitos ni baches [...] una dificultad es
que en los centros comerciales ya hay muchos lugares para perso-
nas con discapacidad siempre cerca de la puerta. El problema no
es que no haya; el problema es que la gente los ocupa aunque no
les corresponda [...] ta ve a cualquier centro comercial y todos los
lugares de discapacidad siempre estin ocupados, pero revisas los
autos que estan estacionados ahi y muy pocos van a tener la cal-

comania o la placa [con el logotipo de discapacidad]... [RENATA]
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Las representaciones sociales generadas en torno de este tipo de es-
tablecimientos discurren entre las miradas que los ponderan como
accesibles e inclusivos y las que expresan una serie de barreras so-
ciales, espaciales y tecnoldgicas, abordadas con detalle en el ca-
pitulo anterior. Al mismo tiempo, si se pone atencion en lo que
expresa Renata, se entendera que las plazas comerciales son lugares
con diferencias entre el interior y el exterior, de suerte que adentro
es sencillo movilizarse pero afuera, por ejemplo en los estaciona-
mientos, existen dificultades para acomodar el automovil.

En todo caso, el problema no es la accesibilidad sino el factor
social que, como ya se expuso en el capitulo 111, constituye una
barrera social, un uso conflictivo del espacio cuando los cajones de
estacionamiento son utilizados por personas para las que no estan
destinados. Asimismo, como sucede con los hospitales y las clini-
cas, en ocasiones las personas se refieren a las plazas comerciales en
general, mientras que otras veces aluden a esos lugares de manera

particular:

... Plaza Universidad estd fatal para llevarlo a él al cine [...] en
primera, hay mucha gente; en segunda como que luego el ele-
vador nos ha tocado que no sirve [...] hay tanta gente ahi los
viernes; por ejemplo Plaza Universidad esta horrible el cine por
tanta gente y realmente con la silla no estd facil movilizarse...

[GrACIELA, mama de Alexis)

... Que me acuerde, Perisur esta bien; el de Insurgentes también
esta bien pero ahi se les acabd el presupuesto, pero no hay eleva-
dor. Entonces, cuando quieres subir le tienes que hablar al policia
y te abren el montacargas con el que suben la basura, y puedes su-
bir por ahi, que no es lo mas agradable [...] Mundo E, o sea como

las nuevas [plazas| cada vez las van haciendo mejores... [RENATA]

235



De manera similar a la perspectiva temporal de Renata en relacion
con la creciente accesibilidad de los centros comerciales mas nue-
vos, Laura asevera que, aun cuando muchos lugares tienen dificultades
para la movilidad, en general la accesibilidad se estd convirtiendo en

un requisito indispensable para la construccion de cualquier inmueble.

... Si nos hemos encontrado con detalles asi; sin embargo, creo
que hoy en dia ya la mayor parte de las instalaciones, como cen-
tros comerciales, el hospital, clinicas, ya estin como que adap-
tadas para poder mover a personas con ese tipo de detalles. Sin
embargo, todavia hay muchos que no; por ejemplo, si quieres ir a
un restaurant, todavia hay muchos que no estan habilitados o no
tienen las rampas de acceso necesarias. Pero la mayor parte si ya
estan habilitadas para este tipo de situaciones. Tengo entendido
que ya es como requisito para construir un lugar publico que ten-

ga ese tipo de adaptaciones... [LAURA, hija de Anselmo]

Como se ha senalado, las imagenes elaboradas sobre determinados
lugares y circunstancias dadas tienen como base la experiencia di-
recta, de manera que lo que ha vivido cada persona supone que las
representaciones de la colectividad con discapacidad no sean ho-
mogéneas, como tampoco lo son las plazas comerciales. Cada una
de éstas presenta elementos arquitecténicos que la hacen particular
a los ojos de los usuarios. A su vez, de acuerdo con Renata, existe
un elemento temporal intrinseco que identifica cuando sefiala que
de determinado tiempo a la fecha (que no especifica) se ha trabajado
con mayor detalle en la accesibilidad de las plazas comerciales.
Los otros establecimientos de caracter privado senalados son
los restaurantes y los locales de comida rapida. De acuerdo con las
visitas, determinados establecimientos figuran de manera positiva
o negativa en funcién de su accesibilidad. En general, las cadenas

de restaurantes y de comida rapida se caracterizan por un disefo
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arquitecténico similar en todas las sucursales, situacion que difi-

culta la movilidad en el interior de sus instalaciones.

... Hay uno que le gusta mucho a ella. Es un Sanborns, me parece
esta ahi en la glorieta de Universidad con Cuauhtémoc; tiene
muy buen acceso al bafio. Por ejemplo, el del California no nos
gusta tanto porque estd un poco mas reducido. El de Portal Chu-
rubusco estd muy bien también el acceso para el bafo... [PauLa,

hermana de Leticia]

... Hay restaurantes donde no podemos acceder porque es en el
segundo piso y tienen una escalerita asi o no hay banos para sillas
de ruedas [...] nos vamos porque definitivamente si hay bastantes
restaurantes que son chicos y no puedes pasar tan ficilmente; no
tienes el acceso y en los bafios también no tienes el acceso porque
luego los banos son arriba y con escalera [...] los McDonald’s
siempre son asi, ;no?, o sea, en los Italianni’s casi también si hay

acceso... [GRACIELA, mama de Alexis]

Aunado alas representaciones acerca del Metro, las instalaciones de
salud y de rehabilitacion, los centros comerciales y los restauran-
tes, otros escenarios socioespaciales que destacan son los espacios
publicos abiertos. Las diferentes formas de interpretar y dotar de
significado a un mismo lugar también fueron evidentes. Se trata
de lugares significativos de la ciudad, emblematicos, de transito
concurrido. Acerca de esos lugares las personas entrevistadas esta-
blecieron valoraciones, que al igual que en relacién con los espacios
ya citados, giran en torno de la accesibilidad y la sociabilidad, y la

facilidad o la dificultad para ser transitados.

... Las rampas y las banquetas... De la plaza de Interlomas a lo que

me movi como a 10 cuadras, sobre la accesibilidad, jno, hombre,
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parecia que estaba yo en otro pais, de lujo las calles, todo [...] lo
mismo me sucede cuando voy a Reforma a tomarme un café con
mis amigas. No es lo mismo irte a tomar un café aqui en Villa
Coapa que ahi en Reforma [...] lo que es la Condesa, Reforma,
Narvarte, pues si, obviamente, porque vive gente de clase media

y clase alta, nada mas... [ALONDRA]

... En Reforma las banquetas son lo peor, es la avenida mas bonita
de la Ciudad de México, si vas en coche, pero si vas caminando

es la peor... [RENATA]

Ademis de otorgar una valoracién positiva a la accesibilidad de
Plaza Interlomas, Alondra identifica ese mismo atributo del espa-
cio en algunas colonias, como la Condesa, y en algunas avenidas,
como Reforma. A su vez, establece una diferencia en relacién con
Villa Coapa; de esta manera fija una distincidn en funcién no sélo
de factores urbanisticos y arquitectonicos, sino también socioeco-
némicos. Lo anterior se hace evidente cuando sefiala que en luga-
res como la Condesa, Reforma o Narvarte reside gente de clase
media y alta.

De manera contrastante, de acuerdo con Renata, Reforma es
una avenida que posee cualidades desde el punto de vista estético
pero con deficiencias arquitectonicas, especificamente en relacion
con las banquetas. Subraya el cambio de perspectiva si Reforma es
transitada en un automovil, donde luce bien, o recorrida a pie o
en silla de ruedas, en cuyo caso se manifiesta lo negativo dada su
inaccesibilidad.

El otro espacio publico que vale la pena sefalar es el Centro
Historico, un lugar con un fuerte significado cultural, politico,
econémico e historico, no sélo para la Ciudad de México sino para
todo el pais. Por su importancia, tiene una gran complejidad de

sentidos y significados para quienes lo transitan: los turistas y las
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personas que viven o trabajan ahi. Y seguramente también simbo-
liza algo especial para quienes no lo conocen pero lo han visto por
television, periddicos, libros o internet.

En este sentido, fue relevante descubrir los modos como la
representan algunas personas entrevistadas. Quienes emplean silla
de ruedas y sus acompanantes también tienen una idea, una nocién
del Centro Histérico que se ha fijado en su mente por haberlo vi-
sitado por motivo de trabajo, de ocio. Cuando se les pregunt6 cual

era el lugar mas accesible de la ciudad, dieron estas respuestas:
... Esta mas suave en el Zo6calo; andamos en el Zdcalo. .. [ALBERTO]

... Andamos en todas las calles [en el Zocalo] y no hay, no hay

mucho, no hay mucho trabajo de andar rodando... [RI1CARDO|

De manera breve y concisa, Alberto y Ricardo subrayan la facili-
dad con que se pueden movilizar en el perimetro que comprende
el Centro Histdrico. Sin embargo, pensar este lugar desde la pers-
pectiva de rodar en silla de ruedas, implica, en casos como el de

Alondra, identificar por qué es accesible y sus vicisitudes.

... Obviamente el centro pues es como que la carta de presenta-
cién del gobierno para el extranjero, para inversionistas extran-
jeros. Yo sé que aparte de que tiene que estar todo muy bien
acomodadito, por eso te digo, las zonas céntricas pues si estin
bien maquilladas; aunque me he encontrado rampas en el centro
donde el poste de la luz esta en medio de la rampa. Se me hace
a mi una mentada de madre eso, o sea no ;como voy a pasar? y

luego estan pasando los coches... [ALONDRA]

El maquillaje al que alude Alondra puede asociarse con una po-

litica de imagen, que incluye la accesibilidad, y que el gobierno
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debe mostrar hacia el exterior por razones preponderantemente
econdmicas. No obstante, aun en este lugar es posible identificar
barreras permanentes como un poste de luz en medio de la rampa
para personas con discapacidad. Desde la perspectiva de Alondra,
la accesibilidad tiene implicito un factor de poder, en términos

sociales, politicos y econdémicos.

... Siyo pudiera vivir en el centro, con muchisimo gusto lo haria,
porque es el lugar mas accesible para las personas con discapaci-
dad, porque hay que maquillar... Es la antesala de los pudientes...

[ALONDRA]

En el Centro Historico destacan algunos edificios cuando se aborda
la cuestion de la accesibilidad y la inclusion social. Por ejemplo, el
Hotel de la Ciudad de México y la Torre Latinoamericana. Sobre

el primero se haran algunos comentarios mas adelante.

... Ta vas a la Torre Latinoamérica, que fue construida, ;en qué
ano?, en el siglo pasado; pues es obvio que el que la disend no te-
nia niidea de que existian las sillas de ruedas, las muletas, la gente
ciega. Ah, pero eso si, es un emblema de la Ciudad de México...

[ALONDRA]

Como se ha descrito, para algunas personas entrevistadas la ac-
cesibilidad es un asunto que ha cobrado relevancia sélo en anos
recientes. Por ello es loégico que los nuevos centros comerciales
cada vez sean mas accesibles (segin Renata), que la accesibilidad en
general sea un requisito indispensable para la construcciéon de los
nuevos edificios (desde la perspectiva de Laura) y que la Torre La-
tinoamericana no sea accesible porque fue construida en una época
en que los temas de la discapacidad y la accesibilidad no figuraban en

los manuales de arquitectura.
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Pese a algunas barreras del entorno, en general se percibe que
el Centro Historico es accesible, aunque, segin Graciela no seria

facil movilizarse alli con su hijo Alexis:

... A mi se me complicaria llevarlo al centro, por tanta gente,
porque no hay lugar facil para pasar con él. Por mi comodidad,
por la comodidad de él, jamais lo llevaria a lugares asi del centro
para andar paseando, porque esta lleno de gente y porque las ca-
lles estas no estan tan bien pavimentadas... [GRACIELA, mama de

Alexis]

Lo anterior se relaciona con la idea de que las representaciones
sociales no se generan Gnicamente a partir de la vivencia personal
con respecto a un lugar, en este caso el Centro Historico, sino tam-
bién con respecto a lo que imaginan las personas, segun se infiere
del testimonio de Graciela, considerando que su comentario no
revela una experiencia vivida, sino una imagen de como cree que
es el centro. Sobre este asunto interesa destacar algunos ejemplos
en parrafos ulteriores. Antes hay que sefialar que la ciudad en ge-
neral, e incluso la metrépoli como un todo, también es susceptible
de ser comparada y valorada bajo la misma dicotomia accesible/
inaccesible e inclusiva/excluyente, en relacién con otros contextos

geograficos de mayor envergadura.

... Desgraciadamente no es suficiente la accesibilidad que hay en
Meéxico, llamémoslo en todo el pais, o sea es un pais totalmente
inaccesible para una persona con discapacidad. Pero también hay
que reconocer que la Ciudad de México es una de las ciudades
mas amigables para una persona con discapacidad. Tiene accesi-
bilidad en el Metrobts; algunas estaciones del Metro ya cuentan
con elevador, estd lo de los taxis estos ya adaptados, pero no es

suficiente, a pesar de esto el 85% de la poblacién vive encerrada
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. ¢ u 0 ir,
en su casa. ;Por qué no sale?... porque no sabe cémo salir, porque

depende de alguien... [ROBERTO]

De acuerdo con Roberto, en la movilidad de las personas con dis-
capacidad existe una suerte de responsabilidad que desempena, por
un lado, el contexto construido y por otro, el sujeto ante el en-
torno. Con lo anterior se quiere decir que existe una necesidad
de que ese entorno sea mas accesible, y que a nivel nacional, si
bien pareciera que nos encontramos frente a un pais inaccesible en
esencia, la Ciudad de México lleva la delantera en esa materia. Sin
embargo, como detalla Roberto, las adecuaciones arquitectonicas
han sido insuficientes, por lo cual mucha gente con discapacidad se
mantiene replegada en sus hogares.

Esto significa, con base en la filosofia de Vida Independiente
A. C., que aun en la adversidad, las personas deben hacer frente a
las barreras del entorno, si se permite la expresion, desafiando a la
ciudad. Por estas razones la movilidad de quien emplea una silla
de ruedas depende no sélo del entorno urbano, en especial de los
actores que se encargan de su gestion, sino también del sujeto y de
su capacidad de agencia: qué hace ante su situaciéon y frente a las

condiciones del mundo.

... A'la Ciudad de México si la puedo evaluar: a la mejor no un
100% pero si en un 90% de accesibilidad; por ejemplo, hay lugares
privados que no tienen acceso, pero ya todos los lugares publicos,
ya afortunadamente tienen accesibilidad. En el Metro pues ya hay
unas lineas en las que ya podemos entrar desde la calle hasta el

andén por medio de elevadores... [RICARDO]
De acuerdo con Ricardo, la Ciudad de México puede entenderse

como un espacio conformado por lugares ptblicos y lugares pri-

vados. Es claro que en el ambito publico prevalece la tendencia a
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la accesibilidad. Para ejemplificar lo anterior destaca los cambios
instrumentados en las estaciones del Metro. De manera similar, en

relacion con el espacio publico, Roberto asevera:

... En la Ciudad de México practicamente todas las calles ya
tienen rampas; digo, estan mal hechas, pero tienen rampa...

[ROBERTO]

En torno a las rampas de la Ciudad de México se anade el comentario
de Ricardo, quien sefiala las deficiencias de su construcciéon con un
tono de humor. A su vez, revela el papel que desempenan los talleres
de Vida Independiente, en el sentido de que se ha trabajado para que
la ciudad sea mas accesible pero reconoce que las construcciones y
sus adecuaciones no siempre cumplen con los parimetros técnicos

y con las necesidades de un grupo que las utiliza con frecuencia.

... Quedaron muchas mal; por eso decimos que no son rampas,
sino trampas [risas] [...] unas rampas que estan bien paradisimas, y
de hecho la capacitacion que tenemos aqui sirve para sortear esas

rampas en la Ciudad de México... [RICARDO]

... Una rampa que estd mal hecha, que ya se partié la parte de
donde subes, ya es un obstaculo para una persona que no sabe el
manejo de silla de ruedas. Ya por ese escaloncito de dos centime-

tros, ya no puedes subir la rampa... [ROBERTO]

Los encargados de la infraestructura publica han considerado ne-
cesario construir rampas en todas las esquinas de las calles de la
ciudad. Sin embargo, pese a que algunas hayan quedado mal, se
considera que es mejor que sea asi, a que no existieran. Desde un
punto de vista mas asociado con una representacion negativa de la

ciudad, Alondra senala:
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... Si yo quiero salir adelante tengo que sacrificar tiempo para
venir y estar [en el taller de manejo de silla de ruedas] para salir
adelante, para poderme desplazar en una ciudad que se supone
que es de primer nivel, pero que a mi me digan ;doénde?, porque

no lo he encontrado... [ALONDRA]

Frente a una ciudad que no es de primer nivel, lo cual implicaria
que poseyera un entorno accesible, es pertinente destacar el papel
del sujeto ante esa situacion. El comentario de Alondra esta ligado
justamente a lo que sefiala Ricardo sobre la funcién que desem-
penan los talleres de Vida Independiente A. C.: ayudar a sortear
las barreras en la Ciudad de México. En este sentido, subyace una
nocién ambivalente.

Por un lado, no existe una representaciéon socioespacial ho-
mogénea en torno a la Ciudad de México, y tampoco puede con-
siderarse que ésta sea totalmente negativa o positiva en cuanto
a accesibilidad, lo cual es un aspecto de especial relevancia para
quienes emplean silla de ruedas y sus acompanantes. Existe una
ambivalencia de sentidos y significados que discurren sobre ac-
ciones favorables pero deficientes; por ejemplo, que existe mas
accesibilidad ahora pero que atn hay dificultades incluso en es-
pacios y edificios emblematicos, como el Centro Histérico o la
Torre Latinoamericana, o que hay un transporte como el Metro
que ya es mas accesible, aunque no lo sea en todas sus estaciones,
o que se han construido rampas, pero muchas no fueron disefiadas
adecuadamente.

Parte importante de las imagenes referentes a la Ciudad de
Meéxico proceden de las vivencias de la gente, en tanto recorre la
ciudad en diferentes escalas e intensidades y en una gran variedad
de medios y por diversas razones. Empero, como se ha argumen-
tado reiteradamente en este capitulo, la valoracién, los significados

y, por lo tanto, la produccién y la reproduccion de representaciones
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socioespaciales, se apoya de manera recurrente en comparaciones
de otros contextos, lo que implica haber conocido distintos espa-
cios de manera directa o a través de fuentes de informacién, como
las platicas cotidianas y los medios de comunicacién, entre otras.

Nuevamente, en relaciéon con la Ciudad de México:

... Pues es dificil, muy dificil, porque pues no puedo usar trans-
porte: como sube la silla de ruedas a los transportes. No es como
en Estados Unidos que hay camionetas especiales para personas
que utilizan silla de ruedas. Pero aqui, cémo; por ejemplo, ima-

ginese para bajar las escaleras del Metro, pues como... [SERGIO]

Aun cuando no se le preguntd a Sergio si ha visitado Estados Uni-
dos o lo que sabe sobre el transporte en ese pais lo adquiri6é de una
fuente de informacion secundaria, es comprensible que la compa-
racién de lugares vividos o imaginados constituye un medio eficaz
para evaluar la realidad.

Ya al inicio de este apartado se hizo referencia a como, segiin
la vision de Alondra, existe una diferenciacion socioespacial con
respecto a las estaciones del Metro del oriente y el sur de la ciudad.
De manera similar, en la metropoli se identifican otras distinciones

y otras valoraciones.

... En Ameca y Ozumba [Estado de México| no hay rampas;
entonces, si yo lo quiero llevar [a su hijo Alexis] no sé... de la
casa de mi mamai al parque, o luego ir en coche no hay dénde
estacionarte y no estan las calles precisamente para sillas en cues-
tidén de rampas, para sillas no hay, y realmente aqui en México [la
Ciudad] apenas estan poniendo, en muchos lugares no habia [...]
hace alrededor de dos, tres afios yo creo fue cuando empezaron
a poner, en toda mi, o sea en donde vivo empezaron a poner en

cada esquina las rampitas... [GRACIELA, mam3 de Alexis]
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Los desplazamientos cotidianos que realizan Graciela y su familia a
los municipios de Ameca y Ozumba, en el Estado de México, por
motivos familiares, les permiten establecer una comparacion de
esos lugares respecto de la ciudad capital. Como puede deducirse,
en su perspectiva la accesibilidad es un proyecto relativamente re-
ciente. Otras comparaciones entre los municipios metropolitanos
del Estado de México y las delegaciones de la Ciudad de México se

establecen con respecto a los medios de transporte.

... Es muy complicado, o sea solos [quienes usan silla de ruedas]
no se moverian si no fuera por transporte particular, o sea en el
Estado, siendo el Estado [...] lo que yo vivi en el Estado de Mé-
xico, y lo Gnico accesible, y eso que también cobran, es el tren
suburbano que corre de Buenavista a Cuautitlin... O sea, si muy
accesible igual y esta hasta el andén y todo para poder andar en
silla de ruedas. Ahi sila gente no respeta, esos elevadores se abren
y se meten seflores, sefloras, chavas y todo, sin tener ninguna
discapacidad... Por ejemplo, aci en el Distrito los elevadores que
van en el Metro pues se pone la tarjeta... Por ejemplo si yo voy
y Nno traigo tarjeta, me tengo que esperar a que pase una persona
con discapacidad que me dé chance de pasar... Y en el Estado [de

Meéxico] alla la gente hace lo que quiere... [RICARDO]

En este caso, la situaciéon de haber vivido primero en el Estado de
Meéxico y ahora en la delegacion Iztacalco de la Ciudad de México
le permite a Ricardo realizar una comparacioén no sélo entre la ac-
cesibilidad de los medios de transporte, sino también en torno del
cobro del servicio y de la conciencia de la gente acerca de lo que
significan algunas adecuaciones tecnologicas, como es el caso de los
elevadores. De suerte que en la Ciudad de México se aprecia una re-
presentacion socioespacial negativa en relacion con el Estado de Mé-

xico. Aunado al problema del uso que la poblacién sin discapacidad
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hace de los elevadores, puede concluirse que en la Ciudad de Mé-
xico la movilidad de las personas con discapacidad tiene un mayor
peso en cuanto a la aplicacién de politicas y a su institucionalizacion,
siendo las tarjetas de acceso a elevadores y su gratuidad, un ejemplo.

Vale la pena retomar una cita ya utilizada en el capitulo anterior:

... Todo el transporte pablico de parte del gobierno es gratis para
nosotros; nosotros podemos viajar por la ciudad sin gastar un solo
peso en transporte... En comparaciéon del Estado de México; en

el Estado de México se tiene que pagar... [RICARDO]

Aunque hasta ahora queda la impresion de que la zona metropo-
litana correspondiente al Estado de México tiene una valoracion
negativa en virtud de los comentarios que exponen las personas
entrevistadas, cabe sefalar que otros contextos locales presentan
una cualidad positiva en cuanto a la accesibilidad por razones de

caracter instrumental.

... Yo fui a Interlomas con mi esposo porque le regalaron unos
boletos para una exhibicién de patinaje; jNo, hombre, es otro
mundo, es otro mundo! Ta cruzas Tlalnepantla, porque dice:
“Bienvenidos a Tlalnepantla” y te digo qué: estamos en Estados
Unidos o qué, se me hace asi como... pero porque vive la gente
que tiene mucho dinero [...] no hay ni transporte ptblico en In-
terlomas; puro taxi... Y las rampas y las banquetas de la plaza de
Interlomas a lo que me movi como a diez cuadras [...] sobre la
accesibilidad, jno, hombre, parecia que estaba yo en otro pais! De

lujo las calles, todo... [ALONDRA]
Hay dos aspectos a rescatar de la experiencia de Alondra. En pri-

mer lugar, resalta el hecho comparativo con otro contexto: Estados

Unidos como un referente de la accesibilidad y el orden urbano.
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Una comparacién que también expresara Sergio. No obstante, de
nuevo nos encontramos ante el dilema de saber si se trata de una
comparacion basada en la experiencia directa de haber visitado
aquel pais, o si se trata de una nocién adquirida con base en los
medios de comunicacioén o sacada de una plitica con alguien que
estuvo en ese pais. En todo caso, determinados paises son califica-
dos de manera positiva a partir de lo vivido o imaginado, segin
lo explican algunas de las personas entrevistadas para este estudio.

En segundo lugar, para Alondra la accesibilidad es, sin duda,
un asunto que varia de acuerdo con estratos socioeconémicos. Sea
Interlomas, donde residen personas de altos ingresos econémicos;
Reforma, donde reside gente de clase media y alta, o el Centro
Historico, antesala de los pudientes, todos son lugares accesibles
desde el punto de vista arquitectonico y urbanistico.

En este tenor, sobre las comparaciones basadas en imaginar
o haber recorrido otras ciudades y otros paises, es relevante el es-
quema de diferenciacidn establecido por Renata entre Madrid y
la Ciudad de México a partir de una visita que realizé a aquella

ciudad espafiola durante unas vacaciones.

... Madrid es un paraiso de accesibilidad y de movilidad [...] por
ejemplo, dentro de mi discapacidad de parilisis cerebral, a mi me
cuesta mucho trabajo orientarme en el espacio. Yo no tengo en
mi cabeza un mapa de la Ciudad de México donde me digas: el
norte, el sur, porque nunca lo he tenido; porque no puedo salir a
la calle y caminar y asi, porque te quieres salir y te tienes que estar
fijando que si la banqueta ya tiene un hoyo, que si esto. Entonces
no me lo he podido aprender [el mapa] y en Madrid estuve cinco
dias y ya sabia para donde era el hotel, para déonde me tenia que
subir [...] yo pensaba que tenia que ver con mi limitacién neu-
rologica, pero cuando me empecé a dar cuenta que en Madrid si

me orientaba, dije: “Por qué aqui si me puedo aprender donde
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esta el hotel, por qué alld no”, como una autobservacion, y resulta
que en Madrid me podia ir fijando en el paisaje, ir platicando; no
tenia que estarme fijando en la banqueta, o sea si hay un hoyo [...]
no era que no pudiera hacerlo, no era una cuestién neuroldgica,
sino era una cuestiéon de movilidad urbana; cuando ya lo das por
sentado que esta resuelto entonces tu atencidén o tu concentracion

se va a otro lado... [RENATA]

El mapa mental al que alude Renata puede entenderse como el
conocimiento que elabora cada sujeto sobre el espacio, por medio
de la experiencia, y que permite su reconocimiento y la movilidad
en ese entorno. En este sentido, la (in)accesibilidad, el modo en
que se estructura social y espacialmente la ciudad, es un factor que
tiene implicaciones en la movilidad cotidiana y en su dimension
cognitiva, emocional y sensorial. La clara distincién entre Madrid
y la Ciudad de México pone de relieve que, al menos para Renata,
su atencion paso de las barreras del entorno al disfrute de la ciudad
en su calidad de turista.

En un contexto tan complejo como el de la zmvm, durante los
desplazamientos habituales parte de la atencién de las personas con
discapacidad debe concentrarse en las barreras, muchas de las cuales
han sido explicitadas en el capitulo anterior. Esas barreras forman
parte de un caos urbano en el que es necesario movilizarse, ya sea
por gusto o por obligacidén, y entrar en contacto con extranos.

Con base en las comparaciones sobre la accesibilidad entre
Madrid y la Ciudad de México, Renata identifica cambios im-
portantes en cuanto al papel que desempefian los sujetos que se
mueven en el espacio publico con respecto a la movilidad de las

personas con discapacidad.

... Te puedes subir en cualquier camién de linea, asi en cual-

quier parada, y el chofer se baja, baja la rampa y te ayuda. Es
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impresionante y ademads toda la gente se espera [...] no se tiene
que bajar el chofer para bajar la rampa. Si se baja por caballeroso,
pero él la puede accionar desde su lugar [...] todos se quitan para
que el chofer te vea, y si te tardas en acomodar la silla, nadie te

3

toca el claxon... No, es una maravilla. Yo decia: “;por qué no
es asi la gente en México!?” [Risa] [...] si yo viviera en Madrid,
me pudiera subir a cualquier camién de linea, al tren... Pienso
que podria tener un trabajo regular sin chofer [...] ademas, la gente
estd muy sensibilizada, o sea, en Espafia ni de mentiras ocupan un

cajon de estacionamiento si no son personas con discapacidad...

[RENATA]

Accesibilidad en las calles y en los medios de transporte, mas con-
ciencia social, son, grosso modo, los atributos mencionados por Re-
nata con respecto a Madrid, e, incluso, en relaciéon con Espafia en
general. Lo social y lo material conforman una realidad que en
este caso permite o dificulta la movilidad y la realizacion de las
actividades de la vida cotidiana. Al sefialar que en aquel pais podria
emplear el transporte publico para llegar a su trabajo, a diferencia
de México, donde posee una camioneta particular adaptada con
chofer, pone de manifiesto que estos apoyos humanos y técnicos
facilitan la movilidad en un contexto complejo.

Como ya se menciond, parte de las complicaciones de la mo-
vilidad se gestiona mediante estrategias que privilegian el uso del
automovil particular, propio, rentado o prestado. Sin embargo, la
vida en la ciudad no puede resolverse iinicamente en automoévil; es
necesario descender de €l, a partir de lo cual comienzan las dificul-
tades descritas, incluida la desorientacion espacial a la que se refiere
Renata en su experiencia en la Ciudad de México.

Segin se ha sefialado reiteradamente, las representaciones
socioespaciales tienen su fundamento en la experiencia directa;

los recorridos habituales y las estancias en determinados lugares se

250



consagran como fuentes de informaciéon elemental para la construc-
cion de esas representaciones. Sin embargo, es necesario recordar
que las representaciones sociales hacen alusiéon a un conocimiento
de sentido comtn que comprende elementos cognitivos, afectivos
y simbdlicos (Araya, 2002: 11), mismos que constituyen la vida co-
tidiana por medio de la experiencia, la informacion, las creencias y
las opiniones que son recibidas y transmitidas (Jodelet, 1986: 473).

En este sentido, también se ha senalado que la conformaciéon
de una representacion social dada no siempre deriva de la experien-
cia directa en el lugar, sino que puede ser producida y reproducida
a través del intercambio verbal, y de las opiniones, como sefala
Jodelet. Lo anterior situa las representaciones sociales en el plano de
lo imaginario y de las creencias sobre una circunstancia, un hecho

o un lugar que no se han experimentado de manera directa.

Llega todo lo de los mercados... Un tiempo queria ir a hacer
alla [a la Central de Abasto de la Ciudad de México] el mandado
porque es mas barato. Puedes conseguir cosas de mayoreo, pero
no: ir con la silla es como la muerte [...] no sé la direccién. A mi
me dijeron: “No, ni vayas, esta horrible, tG no puedes ir alla con

”

la silla, esta muy terrible...” [RENATA]

... En el Hotel de México hasta el dia de hoy no hay bafios para
personas con discapacidad y lo sé porque lo vi en la television...

[ALONDRA]

En el caso de Renta, la Central de Abasto de la Ciudad de México
se representa de manera negativa, lo que influye en su decision de
no ir ahi. Por lo anterior, se considera que las representaciones
desempenan funciones practicas en la vida de las personas (Abric,
2001: 6; Jodelet, 1986: 470). Ademas de la comunicacién con ter-

ceros, otra fuente de informacién que coadyuva a la generacion
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de representaciones sociales sobre determinados lugares que no se
han conocido de manera directa, son los medios de comunicacion,
situacidn que se advierte por lo que expresa Alondra.

Desde otro punto de vista, la valoracion de la accesibilidad de
la ciudad y de sus espacios estd fincada en el motivo que originé la
necesidad de recurrir a la silla de ruedas, en el tiempo que se lleve
utilizindola y en las dificultades corporales aunadas al dolor de la
persona con discapacidad. Esta interpretacion se puede ejemplifi-
car en el caso de Juan, quien hace unos meses tuvo un accidente.
Al momento de la entrevista, a principios de 2016, comenzd su
terapia de rehabilitacion. Para €l los lugares por los que se mueve
en la zona metropolitana para acudir a sus terapias y a sus consultas
médicas, asi como para realizar sus tramites administrativos, tienen

las siguientes caracteristicas:

... Todos son complicados, con silla de ruedas y no poderse mo-
ver por si solo, son todos complicados. No es lo mismo moverte
por tu cuenta a estarle pidiendo a una persona que te mueva, que

te empuje, que te jale, que te ayude. Es muy, es muy dificil...

[Juan]

El sentimiento de pérdida de autonomia y la consecuente depen-
dencia, asi como las implicaciones corporales del accidente como
el dolor y la escasa o nula experiencia en el manejo de la silla de
ruedas se conjugan como elementos que se entretejen y promueven
la visién de un mundo exterior dificil para desplazarse.

Sin embargo, en mayor o menor medida, la dificultad de la
movilidad geografica puede considerarse una caracteristica coman
de las personas entrevistadas. Mas alla de las restricciones corpo-
rales o de aprender a manejar adecuadamente una silla de ruedas,
el espacio presenta una serie de barreras, muchas de las cuales des-

critas en el capitulo anterior, y uno de los elementos del contexto,
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esencial para gestionar la movilidad, son los medios de transporte

publico disponibles.

DE LO INSTRUMENTAL A LAS VALORACIONES:
REPRESENTACIONES SOBRE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

De acuerdo con los enfoques del transporte y la movilidad, anali-
zados en el capitulo 1, el primero se distingue porque el énfasis de
estudio se centra en los elementos materiales, tecnologicos e ins-
trumentales, mientras que el segundo pone la atencidn en el sujeto,
en su experiencia y en las condiciones sociales en que despliega su
desplazamiento geografico y cotidiano, en términos de ingresos
econdmicos, edad, género (Moctezuma, 2003: 175) e incluso dis-
capacidad. Lo anterior significa que, de acuerdo con Blanco ef al.
(2014), el fenémeno de la movilidad cotidiana envuelve procesos
de percepcion y valoracidon de las practicas sociales, por lo que las
representaciones asociadas tienen gran relevancia. En su estudio
se deben considerar las inequidades en el acceso, uso, ocupacion
y distrute de las diferentes opciones de movilidad y, por ende, de
los lugares asociados con esa practica (Blanco et al., 2014: 7). En
ese sentido, se ha sefialado a lo largo de este trabajo que ademas
de los lugares asociados con la movilidad (estaciones, paraderos o
andenes), los medios de transporte deben considerarse como luga-
res moviles o en movimiento sobre los cuales las personas generan
sensaciones, recuerdos, significados, valoraciones y distinciones, es
decir, representaciones sociales.

La movilidad constituye una fuente excepcional de expe-
riencias, un modo de relacionarse, de conocer y de interpretar el
mundo. Empero, no sélo representa un medio para vincularse con
la ciudad, sino también para usarla, apropiarse de ella y dotarla de

significados, segtin los espacios que se recorran o las interacciones
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sociales que se produzcan. La movilidad en su conjunto es, al mismo
tiempo, un suceso proclive a ser valorado tanto en tesitura material
como simbolica.

Sus espacios, tanto fijos como las estaciones o moviles como
un vagdn de Metro son representativos de algo para la persona que
los utiliza. Sin embargo, es necesario abordarlos de modo particu-
lar con el objetivo de profundizar en las diversas formas en que son
valorados y significados. Para realizar ese ejercicio es indispensable
desplegar su examen por tipo de medio de transporte, en virtud
de que cada uno ha sido entrevisto de diferente modo. En pocas
ocasiones las personas hicieron alusioén a los medios de transporte
en general para decir algo sobre su accesibilidad: la facilidad o la

dificultad de su uso, como en el caso de Laura.

... Los medios de transporte no estan adaptados a lo mejor para
poder subir a una persona con silla de ruedas, aparte de que pues
necesitamos a alguien que obviamente lo suba y baje. No nos
permitirian, por ejemplo, subir una silla de ruedas a la combi...

[LAURA, hija de Anselmo]

Esta referencia general contrasta con las siguientes concepciones re-
lativamente consensuadas entre las personas cuestionadas sobre los
medios de transporte mas empleados. Lo anterior se debe a que por
medio de las practicas habituales han logrado distinguir sus cuali-
dades y sus deficiencias. Uno de los medios mas nombrados es el
Metro, en especial algunas lineas y determinadas estaciones. Ya al
inicio de este capitulo se senal6 la distincion socioespacial que hizo
Alondra entre la zona sur (Taxquefa) y la zona oriente (Constitu-

ciéon de 1917 y Ermita). Asimismo, sobre la Linea Dorada, senala:

... Me parece... una buena inversion descuidada [...] es una ma-

ravilla, la mejor tecnologia “dizque” de punta |[...] lamento no
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poder usarla; lamento mucho que no haya el servicio porque de
qué me sirve que esté la infraestructura adecuada para mi si no la
puedo utilizar [la rampa] jno hay quien mueva el botén para que
me suba! [...] ya utilizamos la tarjeta que es exclusivamente para

th abrir y cerrar el bendito elevador [ALONDRA]

Si bien varias personas entrevistadas que frecuentan el Metro reco-
nocen que la Linea Dorada se caracteriza por su disefio accesible,
también senalan, como lo hace Alondra, quien vive cerca de la
estacion Nopalera, que algunos elementos tecnologicos dependen
de una persona que los opere, lo cual reduce la calidad de la ac-
cesibilidad. Las distintas concepciones sobre el Metro, incluso de
personas que no suelen utilizarlo porque cuentan con un auto-
mo6vil propio (como en los casos de Graciela y Renata), asi como
las conversaciones cotidianas en el seno de las asociaciones civiles
o en el interior de los centros de rehabilitacidn, son fuentes de
informacién que permiten elaborar ciertas representaciones socio-

espaciales.

... Nunca me he movido en Metro con Alex, ni en camidn ni
nada y sé que otras [personas|, de alla [de aprac], llegan cansadisi-

mas de que si, no les ayudan... [GRACIELA, mama de Alexis]

... Nunca me he subido al Metro, jamis. Hay compaferos que lo
usan pero no sé como estd [...] dicen que hay estaciones bien y
que otras no, dependiendo la linea; pero eso de que dependiendo
la linea pues si se me hace un poco mal porque pues como que te
restringe un poco en tu movilidad. Ademais, segin tengo enten-
dido, las lineas que estan accesibles son las que van a los hospita-
les, como que ciertas estaciones, y eso es porque todavia se cons-
truyeron hace muchos afios con el esquema proteccionista de la

discapacidad o el esquema asistencialista, pensando que solamente
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las personas con discapacidad iban a ir a terapia fisica o a consultas

médicas o a cosas que tengan que ver con su salud... [RENATA]

Sirvan estos ejemplos para sefialar que, aun cuando no lo han usado,
estas personas indican que el Metro no es un medio de transporte
homogéneo acorde con su disefio. Practicamente cada estacion tie-
ne singularidades que, desde el punto de vista de las personas con
silla de ruedas, presentan facilidades o dificultades para su acceso y
uso. De este modo, se considera que no existen referencias homo-
géneas que apelen sobre el Metro en general o de manera abstracta;
lo que se tiene son nociones fragmentadas en tanto que algunas
lineas y estaciones evocan barreras socioespaciales y otros apoyos
tanto técnicos como sociales.

Una segunda consideraciéon importante es la asociacidén que
realiza Renata (aun sin conocer como funciona y se extiende el
Metro en la ciudad) entre la accesibilidad a las estaciones y los
servicios especializados de medicina y rehabilitaciéon ubicados en
determinadas zonas de la urbe. En este sentido, cabe recordar que
en el capitulo anterior se sefial6 como la aglomeracion de determi-
nados servicios especializados de salud y rehabilitacidon en la me-
tropoli promueve el despliegue de movilidades cotidianas entre
personas con discapacidad y sus familiares hacia dichas zonas. De
igual manera, al inicio del presente capitulo se puso de relieve
el relativo consenso entre algunas personas entrevistadas sobre la
accesibilidad destacada en estaciones del Metro como Taxquefa y
el Tren Ligero con direccidén a Xochimilco y que pasa cerca del
Instituto Nacional de Rehabilitacion.

Al intentar hilar las reflexiones anteriores con el comenta-
rio de Renata, es pertinente reconocer, segiin su interpretacion, la
existencia de un enfoque proteccionista o asistencialista de la mo-
vilidad, ya que la accesibilidad dentro de determinadas estaciones

y medios de transporte esta (o estuvo) relacionada con zonas de la
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ciudad a las que recurren precisamente por motivos de salud o re-
habilitacién. A su vez, en dicha concepcidn se subraya un elemento
temporal al enunciar que fue anos atras (sin especificar) cuando
se pensaba que las personas con discapacidad s6lo viajaban a dichos
lugares.

Un segundo medio de transporte sefalado es el Metrobus.
Actualmente cuenta con seis lineas con conexiones entre si y con
otros medios de transporte. La mencién sobre el Metrobts discu-
rre entre una aceptacion desde el punto de vista de la accesibilidad

pero con dificultades en términos sociales.

... En el Metrobts estd bien la accesibilidad, tu silla cabe en un
lugar especifico que estd, pero si el chofer no estd capacitado para
que cuando llegue al andén se debe acercar lo mas posible el ca-
midn al andén, y si no deja lo menos posible el brinco, algunas
sillas no pasan [...] otra: si no tiene la suficiente sensibilidad para

esperarse a que te acomodes [RENATA]

En el capitulo anterior, especificamente en el apartado de barreras
sociales cotidianas, hubo oportunidad de esquematizar las diversas
maneras en que la interaccion social acaecida durante la movilidad
cotidiana genera ciertas dificultades, y un sujeto presente, reitera-
damente citado, es el chofer encargado de operar unidades como el
Metrobus. Desde este enfoque, que alude a diferenciar entre las re-
presentaciones sociales sobre cada medio de transporte, se vislum-
bra la aceptacidn de la accesibilidad arquitectonica y tecnologica del
Metrobuis. No obstante, contrasta contrasta con la cuestién social,
especialmente por la falta de concientizaciéon del conductor, aunado
a una cierta barrera social, también ya descrita anteriormente, que
no se da precisamente por la indiferencia o falta de concientizacion
de los demas usuarios, sino por las aglomeraciones humanas en

horarios especificos del dia, como la entrada o salida al trabajo:
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... Accesible, claro, no en horas pico, porque en horas pico no
te dejan ni entrar ni bajar [...] entonces puedes subir pero ya no
te dejan bajar, o puedes bajar pero te tienes que esperar a que te

dejen pasar... [MIR1IAM]

En tercer lugar, destacan las construcciones de orden simbolico en
torno a los vehiculos de la rTP basadas en las practicas cotidianas. A
diferencia del Metrobus y el Metro, sobre los que imperan miradas
dicotémicas en relacion con los elementos materiales y tecnologi-
cos que comprenden su accesibilidad y el factor humano-social,
sobre los camiones de la RTP puede abstraerse una mirada prepon-

derantemente negativa:

... Hay RTP que si se detiene, pero te vuelvo a repetir, pero no

todos, y aparte tardan un chorrosisimo en pasar... los que quieren

y los que dicen que no estin descompuestas las rampas pues si dices

jwow!, qué maravilla, ya estoy arriba del camién sin necesidad
“ : » -

de “oiga, me carga, oiga esto” porque las rampas hacen solita la

chamba... [ALONDRA]

... El rTP, 0 sea muchas veces traen que supuestamente los que
traen el logotipo de discapacidad son los que traen las rampas,
pero primero: tardan afos en pasar, y si pasan, a veces no se paran,

y los que se llegan a parar, la rampa no sirve... [RICARDO]

De acuerdo con los sefialamientos anteriores, existen tres dificul-
tades cuando se intenta abordar un camidn de la rTpP. En primer
lugar una cuestiéon de tiempo que se relaciona con esperar a que
este transporte pase y quiza esperar ain mas si no se detiene, lo
que involucra un aspecto social porque se entiende que la parada
es a criterio del conductor (en contraste con el Metro y Metrobus

que efecttian paradas obligatorias en todas las estaciones, salvo por

258



cuestiones técnicas o de emergencias). En segundo lugar, si se de-
tiene, el conflicto son las rampas, que pueden no activarse debido
a un pretexto enunciado por el propio chofer, segiin se entiende
por lo expresado por Ricardo y Alondra. En tercer lugar, existe la
posibilidad de una efectiva falla y que en consecuencia las rampas
realmente no funcionen.

Por otro lado se denota una limitacidon geografica, derivada
de que las rampas, aun cuando sean funcionales, s6lo se encuentran
en unidades de la RTP que tienen como parte de su ruta lugares

vinculados con la salud y la rehabilitacién:

... El problema no es tanto la accesibilidad [...] por ejemplo, hay
una linea de camiones que no los he usado pero sé que existen: los
RTP, hay algunos que tienen rampa, pero igual la ruta de los que
tienen rampa son en zonas de hospitales, o sea otra vez volvemos

al esquema asistencialista de la discapacidad... [RENATA]

Nuevamente se entiende que las representaciones sobre determi-
nado lugar u objeto (moévil) no sdlo provienen de la experiencia
directa, sino del intercambio de experiencias con otras personas,
tal como se estipula en la teoria. De este modo, el hecho de que
Renata no utilice regularmente el transporte ptblico en general
no significa que no tenga una referencia acerca de los medios de
transporte y la movilidad de las personas con discapacidad en la
metrépoli. De hecho, su activismo social desde afos atras le ha
permitido conocer cuil es el estado de la accesibilidad que guarda
la Ciudad de México. Por otra parte, en el comentario se pone de
manifiesto nuevamente el impacto del enfoque médico de la dis-
capacidad (ligado a la mirada asistencial y proteccionista de la que
habla Renata) sobre las politicas publicas de movilidad.

El taxi, medio de transporte usado de manera intensiva por

algunas personas entrevistadas (el caso de Miriam), generalmente
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es considerado dificil de abordar no precisamente por una cuestion
de dimensiones de los automéviles y por la dificultad de transportar
la silla (que recurrentemente es el pretexto), sino por la falta de

empatia de los conductores. En general, se sefiala que:

... No todos los taxis se paran porque dicen: “jah, si es con silla
de ruedas no, no cabe, no, no puedo”, o sea, por no ayudar, por
no sé, pero no muchos taxis dan el, o sea, acceden a subir a una
persona en silla de ruedas [...] en Arac he estado esperando y
en muchas ocasiones si me pasa eso [...] hay ocasiones que hasta
media hora, luego un poco mas esperando... [GRACIELA, mama

de Alexis|

... Cuando llegamos a salir mi mamay yo a equis lugar y tenemos
que llegar rapido, podemos hacer miles de paradas a 20 taxis y

uno de ellos se para... [MIRIAM]

... Los taxis quien quiere te hace la parada, quien no, no, por qué,
porque les da flojera salir, bajarse, guardar la silla de ruedas en la
cajuela [...] hasta una hora [esperando] jes porque no te hacen la
paradal, porque saben que ti necesitas el apoyo del chofer para

que haga su trabajo... [ALONDRA]

... Te tardas las horas hasta que un buen samaritano chofer se para
y te sube [...] ahorita sales acd y pueden pasar tres, cuatro, cinco

taxis y no se paran... [ROBERTO]

Nuevamente cabe destacar una barrera social que se antepone a la
movilidad del grupo en cuestion. Ante ello es necesario recalcar
una dimension sociotemporal, en tanto se puede identificar que
en las cuatro experiencias arriba expuestas es recurrente la espera

para que un taxi brinde el servicio. Las implicaciones son negativas

260



ya que dificultan la concretizacidn de citas, asistencia a eventos o

reuniones:

... Siempre llego tarde, llego tarde, por ejemplo para ir a eventos
o cuando vengo aqui a Altia tengo que avisarle: “Oye, Mauricio,
ssabes qué?, estoy aqui en la calle y no me hacen la parada, per-

doén, no es que no quiera, ya estoy lista para irme”... [ALONDRA]

Sin embargo, las representaciones en torno a los taxis no son del
todo negativas; para Ricardo se han estado suscitando cambios en
virtud de que muchos taxistas conocen el tipo de silla de ruedas
que se usan en Vida Independiente y la facilidad para trasladarlas,
aun cuando también reconoce que todavia existen personas que se
niegan a brindar el servicio, por lo que el tema de los taxis y las

personas con silla de ruedas es un dilema:

... Ahorita ya los taxis, bueno yo lo he visto en mi caso, son un poco
mas accesibles porque ya muchos conocen el tipo de silla en la que
estamos sentados [...] hay muchos que si agarran y de plano no se pa-
ran, “es que la silla no entra”, el clasico... pero ya la mayoria conoce,

agarramos, desarmamos la silla y para arriba... [R1CARDO]

Abordado con mayor detenimiento en el capitulo II, en afos re-
cientes, como parte de las politicas de movilidad de personas con
discapacidad en la Ciudad de México, el gobierno local puso en
marcha un programa denominado Taxi Preferente. Al indagar sobre
este importante tipo de transporte en las entrevistas, dos son las
miradas que sobresalen. Por una parte, los costos econémicos que
implica utilizar una de estas unidades y, por otra, la falta de capa-
citacion del personal que opera tales unidades, los canguros, como

algunos los llaman:
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... Mi pregunta, o sea, no he sabido si a una persona convencio-
nal, porque también los toman, les cobran lo mismo... Para mi es
una discriminacién; no sé si todos se manejen asi o a mi me tocod
la mala suerte... [De que sintiera que tal vez le cobraran mas caro

que a una persona sin discapacidad] [R1cARDO]

... Es un esfuerzo econémico impresionante tener 250 camione-
tas circulando en la Ciudad de México con una adaptacién que
cuesta 300 000 pesos, cada rampa, y que el chofer no la sepa usar,

digo no, jno es posible!... [RENATA]

Uno de los transportes publicos mas usados por la poblacion en
general en la Ciudad de México son los microbuses; no asi por las
personas entrevistadas y sus acompanantes. Empero, entre las pocas
referencias en torno a este tipo de transporte, destaca el aspecto de

la accesibilidad:

... La cargo, me la llevo cargada, cuando no hay quien me lleve,
tengo un rebocito grande y pues me la tengo que llevar y es muy
incémodo porque para ellos los lugares, no es como nosotros que

nos acomodamos en un espacio ... [MAR{A, mama de Ania]

Cada experiencia, como sucede con los otros medios de transpor-
te hasta ahora descritos, refleja distintas representaciones sobre un
mismo objeto; en otros casos se vislumbra un relativo consenso,
seglin se puede entender con respecto a los taxis, por ejemplo. Asi-
mismo, de modo similar a las valoraciones que los sujetos hacen de
los lugares, los medios de transporte también son susceptibles de ser
sometidos a diversas comparaciones por medio de escalas valorativas,
especialmente en cuanto a su accesibilidad; tema que, como ya se

argumento, es central para dotar de sentido al mundo exterior:
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... Menos accesible el rTP y el Metro en algunas estaciones y el
mis accesible, el que todos usamos, el Metrobus en el Distrito...

[R1icAarDO]

Las diferenciaciones no sélo se establecen en términos de accesi-
bilidad; también hacen referencia a aspectos geograficos segtn las
divisiones politico-administrativas y la gestion de los medios de
transporte. Bajo la implementacion de algunos vehiculos que tie-
nen un concepto similar en las diferentes entidades que conforman
la metrépoli (especialmente la Ciudad de México y el Estado de

México), cabe precisar la distincién entre el Metrobus y el Mexibus:

... Aqui todo el transporte puablico de parte del gobierno es gratis
para nosotros, nosotros podemos viajar por la ciudad sin gastar un
solo peso en transporte... a comparaciéon del Estado de México,
en el Estado de México se tiene que pagar [...] aqui le llamamos
Metrobus y en el Estado le llaman Mexibus; ahora, otra de las
cosas es que alla, dicen, no sé, no me ha tocado, que alla si les
cobran en el Mexibus a las personas con discapacidad. Aca no, no

necesitamos tarjeta ni nada... [RICARDO]

La comparacién en este caso es preponderantemente econdémica.
A su vez, se ratifica que la construccion de representaciones socia-
les tiene origenes ligados a la experiencia directa, pero también a
lo que se comunica a través de las platicas cotidianas o medios de
comunicacion; cuando Ricardo sefiala que en el Estado de México
se cobra por abordar el Mexibts, expresamente sefiala que no es
algo que haya vivido directamente. Sin embargo, desde luego ello
tiene implicaciones sobre el modo en el que concibe al Mexibts.
Finalmente interesa destacar una distincién fincada en la for-
ma de administrar los medios de transporte: entre lo pablico y lo

privado, también con implicaciones de caracter econémico. De
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este modo, Maria senala que en el Metro, con la ayuda de una
tarjeta, el transporte no se cobra, en contraste con el transporte

publico:

... Ibamos al Teletén [a Tlalnepantla] y con la tarjeta del Teleton
nos daban el paso gratis en el Metro |[...] pero el transporte publi-

co si te cobra... [MAR{A, mami de Ania]

La diferencia con respecto al cobro en transporte publico y privado
se encuentra implicita en la afirmacién de la mama de Ania e inclu-
so es paraddjica, ya que el Metro tiene una administracion publica,
mientras que a lo que ella llama transporte ptblico (especialmente
los microbuses) son concesiones a empresas particulares. Por otro
lado, se pone de manifiesto la presencia de un actor privado (Te-
leton) y su relaciéon con uno publico (el Metro), en tanto la tarjeta
brindada por dicha institucion dedicada a la rehabilitaciéon permite

viajar de manera gratuita en un transporte publico como el Metro.

LA OTRA INSEGURIDAD: EL MIEDO A LA CIUDAD
DESDE LA SILLA DE RUEDAS

Cuando se piensa en inseguridad urbana o inseguridad en las ciu-
dades, a menudo se relaciona con la delincuencia, los robos y la
violencia general. Empero, los contextos urbanos presentan otras
tantas inseguridades menos discutidas social y politicamente. En
este caso, la ciudad recorrida en una posiciéon corporal fincada en
la silla de ruedas (o desde atras de ésta, es decir, quien la impulsa)
frecuentemente se presenta como insegura, es vivida por medio de
accidentes e interpretada a partir del miedo.

En efecto, un tema emergente durante las entrevistas fue iden-

tificar que las personas revelan experiencias compartidas en torno a
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riesgos, incidentes y temores cuando intentan desplazarse. En gran
medida estas experiencias forman parte de las tensiones y conflic-
tos con los “otros” en los espacios publicos y medios de transporte.
Siempre hay alguien mas involucrado directa o indirectamente, ya
sea a través del contacto social o como resultado de una accesibili-
dad planeada, pero ejecutada deficientemente.

Asimismo, estas situaciones remiten a la idea de que la mo-
vilidad supone una experiencia, ademas de corporal, emocional
(Hui, 2013), tal como se reflexioné en el capitulo 1. Si bien el ana-
lisis de las narrativas conduce a identificar que las personas entre-
vistadas enunciaron diversos sentimientos y emociones, el miedo,
antes que otras sensaciones, fue una constante. Desde luego tal
forma de experiencia se inscribe en las representaciones sociales
que la colectividad en cuestiéon se ha formulado sobre el contexto
urbano de adscripcion. En este sentido, vale la pena dilucidar los
modos en los que se presenta y qué vivencias lo justifican.

Aun cuando las viviendas de muchas personas entrevistadas
no son accesibles y no han sido adaptadas, parecen ser los lugares
mias seguros. Los riesgos de accidente inician al salir a la calle y
se prolongan al intentar tomar un transporte publico, al viajar,
al bajar del mismo transporte, cuando se transita hacia el lugar de
destino y también dentro de los espacios, cerrados o abiertos, a
visitar. En los traslados de vuelta los riesgos emergen nuevamente.
Desde luego quienes viajan en automovil particular logran sortear
muchos de estos problemas, sin embargo no hay excepciones: mu-
chos peligros inician una vez que se desciende del carro.

Asi, un lugar comtn referido por los informantes es la via
publica, especialmente las avenidas o calles con gran circulacion
vehicular. El carro, el microbts o cualquier otro vehiculo moto-
rizado es fuente de miedo. Situacién que en apariencia no tendria
razon si se piensa que en las ciudades la gente transita por las aceras

y los carros por el afluente vehicular, sin embargo:
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... Generalmente a donde la llevamos estd como a tres o cuatro
calles, pero es sobre un eje; es ahi donde esta la banqueta terrible,
si podriamos subirnos a la banqueta, pero la banqueta esta terri-
ble, entonces, como hay un carril que es exclusivo para autobuses,
pues por ahi la llevamos y generalmente esta por ahi estacionado
alguno, a veces si tenemos que salirnos al flujo de autos para poder
avanzar [...] o si vamos ya de regreso, que vamos en el sentido de
los automoviles, pues oye el motor y luego, luego se hace de ladito;

se ve pues, se nota que le da miedo... [PAuLA, hermana de Leticia]

... Yo me tengo que bajar [de la banqueta] y ahi esta el transporte
publico, esta la salida de los camiones, salidas y entrada, entonces
s estd... hay obsticulos en esa parte, también subidas y bajadas
feas, tramos de banquetas feas, son varias cositas, tengo que venir-
me por donde se viene el trolebus... a mi me da miedo por eso,
porque me encuentro bachecitos, porque hay tramos de banqueta
que estan bien y que no estan bien [...] yo quiero cambiarla [la
ruta para llegar al centro de rehabilitacién], yo si soy mucho de
cambiar, pero €l si es mucho de una sola [...] quiero cambiar para
conocer dénde puedo llevarlo [a Sergio] mejor para mi seguridad
también y la de él. A mi no me gusta ir por abajo, yo prefiero ir
por la banqueta, pero pues tampoco me dan opciones, o sea a mi
me impone que venga un camion de frente o que, o sea, prefiero

esperar a que pase... [JULIA, pareja de Sergio]

El miedo ante un posible accidente puede sentirse por quien va
en la silla de ruedas (como se lee en las dos narraciones) o inter-
pretado por el mismo acompanante; tal es el caso de Paula. Otra
similitud importante entre ambas experiencias es la necesidad de
bajarse de la banqueta debido a la inaccesibilidad y enfrentarse a
riesgos directos con los vehiculos. Dicho de otro modo, la falta de

accesibilidad incentiva vulnerabilidades en el espacio urbano para
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quienes se trasladan en silla de ruedas y sus posibles acompanantes.
Como se menciondé al inicio del presente apartado, los riesgos son
socialmente producidos de manera indirecta (por la inaccesibili-
dad, segtn se acaba de sefialar) y de manera directa al momento
en el que personas transitando (en este caso en silla de ruedas) o

manejando algin transporte se encuentran en el espacio publico:

... Yo me tengo que cuidar porque los automovilistas asi como no
cuidan las motos ni bicicletas, pues menos van a cuidar una silla
de ruedas, y luego hay puntos ciegos para los que van en camio-
neta, no te ven [...] por ejemplo, pon ta estd el semaforo, ;no?,
y digo: “Voy a pasar”, pero justo para pasar esta una camioneta
o un micro y el tarugo pues estid baboseando para otro lado, no
se asoma que abajo donde ¢él estd yo voy a pasar, ;y qué sucede?,
como es punto ciego él no me ve, entonces yo tengo que buscar
la forma de no pasar delante de él o gritar, golpear la limina del,
del camién para que él me vea, porque si no, no hay manera...

[ALONDRA]

... Anda uno chambeando entre las combis, entre las bases y es-
tas parado ofreciéndole a uno, y al otro ya le anda por pasar y te
avienta la combi, si, hasta me agarrdé de los cueros, me aventd
para un lado [...] no me ven, no sé [...] pero si hemos sufrido
accidentes en cuatro afos, hemos pasado, por el trabajo me han

atropellado dos veces... [ALBERTO]

El riesgo de sufrir un accidente se ha convertido en un hecho,
incluso en varias ocasiones, como relata Alberto, quien, a dife-
rencia de otras personas entrevistadas, permanece habitualmente
en las calles y entre los coches, ya que su trabajo como vendedor
ambulante lo exige. Hasta aqui los riesgos, miedos y accidentes se

vislumbran en las calles y avenidas, sin embargo en el transporte
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publico, incluidas las estaciones del Metro, también existen difi-

cultades similares:

... Una sola vez, o dos creo, me he subido al Metrobus, que si
tiene la rampa y que esta accesible pero no te dan el tiempo [...]
en primer lugar, era la primera vez que me subia, y ta ves ahi
un logo y dices, bueno, aqui es mi lugar, pero cémo se supone
que debo poner la silla, asi o asi, o sea no hay un sefialamiento,
entonces pues yo estaba ahi tratando de investigar como seria la
manera mas segura de acomodar la silla, cuando el sefior se arran-
ca y entonces yo asi como rebotando y la verdad si me asusté pero
toda la gente se me quedd viendo, se dieron cuenta que si me dio
miedo y le chiflaron asi de “espérate” gritaron: “cabrén” tipico, y

ya se esperd... [RENATA]

... Al llegar aqui a Iztacalco lo que se me hace stper complica-
disimo, las escaleras, jporque estan, nombre! Estan saper paradas,
saper empinadas. Es un pavor y terror y yo comprendo, de verdad
que comprendo a la gente que dice: “No, yo no te ayudo, lo
siento”, o sea no es tanto porque sea mala onda la persona; porque
se pone a pensar: “Se me llega a caer...”, o sea si esta de miedo,
yo que voy volando alld arriba [risas], ya una vez me pasé que me
cal en las escaleras eléctricas... no una vez, dos veces, pero una
vez fui a dar al hospital de urgencias porque si hicimos boliche
[...] en el Metro me pasé que me lastimaron y yo llevaba a mi bebé
en brazos; cerraron la puerta, apenas y alcancé a quitar el freno,
me iba bajando mi esposo y cerrd las puertas el chofer, cerrd las
puertas y todos le empezaron a gritar y yo quedé apachurrada, y

el pie de mi bebé también... [ALONDRA]

Al igual que Alberto, Alondra ha tenidos varios accidentes, pero

en las paradas del transporte puablico, especificamente en el Metro.
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En una de estas ocasiones la complicacion fue mayor porque invo-
lucré a su hijo. En muchas de estas situaciones los accidentes no se
relacionan precisamente con la inaccesibilidad del transporte pa-
blico, sino con las pericias del conductor y un factor de tiempo im-
plicito, en el que mover la unidad no corresponde con los tiempos
de quien va en silla de ruedas y requiere un lapso considerable para
entrar al vehiculo y acomodarse. Aunado a ello, la masificacion
de los medios de transporte dificulta entrar o salir de éstos. Por lo
tanto, se ven involucrados factores técnicos, sociales, espaciales y
temporales.

El resultado es vivir y transitar la ciudad con ciertos miedos
que se proyectan a futuro, como sucede con Alondra. Asimismo,
los temores son compartidos de alguna manera por personas que
no han sufrido algtin accidente, que llevan algunos meses utili-
zando la silla de ruedas (concretamente el caso de Juan), pero que
conocen de los riesgos de movilizarse en transporte publico, segin

se interpreta del comentario de Andrea:

... Es muy rara la gente que cede el lugar, entonces mas que nada
yo le dije a mi esposo que me acompanara ¢l, porque estar asi
bailando en el camién con la nifia pues si es peligroso, ya ve que
luego se enfrenan y eso y pues me vaya a caer con todo y nina...

[ANDREA, mama de Zara]

... Mis que nada uno no sale por el riesgo a que se vaya, no sé,

[...] alguna piedra o se vaya a ladear la silla o... o algo... [JuaN]

... No he intentado venirme sola en el Metro [...] cuando ya me
sienta [...] yo creo que tengo, que... porque la necesidad me va
a mover [...] quiero aprender todo el movimiento de la silla aqui

pues, para sentirme un poquito mas segura... [ALONDRA]
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Finalmente, con respecto a los riesgos, miedos y accidentes, se de-
sea expresar un tercer lugar donde también pueden tener cabida:
los lugares cerrados en inmuebles. Este razonamiento conduce a
pensar nuevamente cémo la accesibilidad a un lugar o artefacto
(como un elevador) se ve reducida total o parcialmente en momen-

tos de contingencia:

... Lo que si es dificil son las situaciones de emergencia, porque
por ejemplo, me han tocado tres temblores y un conato de incen-
dio, estaba en la torre prisma que estaba en el primer piso pero
corresponde a un cuarto nivel... y no me bajaron, la gente no
se acordd. Ese dia del temblor, por alguna circunstancia, no me
acuerdo, no llevé mi silla de motor, llevé la otra silla, creo que
estaba descompuesta. Todos se bajaron y me dejaron ahi en mi
escritorio, y esa vez si grité: “Oigan, no me dejen”, se regresaron y
me empezaron a calmar y les dije: “No me calmen, lo que necesito
es que me bajen”, y otra vez me bajé uno de mis compaieros, me
baj6 solito, en un temblor, del sexto piso, pero se enojé mucho con
todos porque nadie le ayudoé [...] la emergencia es una situacion
que te pone como si fuera un espejo de aumento: tu vulnerabili-
dad, asi, con un letrero gigante, y en ese momento tomas concien-

cia de lo vulnerable que te convierte la discapacidad... [RENATA]

Bajo la logica expuesta por Renata, la condicion de discapacidad
se asocia con la idea de vulnerabilidad. Es decir, en situaciones de
emergencia las dificultades de movilidad, ya sea por restricciones
propias del cuerpo o del espacio y su accesibilidad, generan condi-
ciones de mayor riesgo a diferencia de quien no tiene discapacidad
para, por ejemplo, bajar de un edificio durante un accidente o
incendio. Evidentemente se trata de nuevo de situaciones atemori-
zantes. Sin embargo, como ella misma explica, esa vulnerabilidad

sucede también en la vida diaria y en las actividades cotidianas:
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... Esa misma vulnerabilidad te puede pasar aunque no haya
situaciones de emergencia de la tierra como un temblor o una
inundacidn, un incendio, no: puede pasar sila cuidadorase va [...]
ésa es una situacion de emergencia porque yo no voy a poder ir al
bafo, no me voy a poder acostar en la cama en la noche. Entonces
hay situaciones de emergencia que no se le ocurren a la demas

gente que no tiene discapacidad... [RENATA]

Segtin lo anterior, aunado al miedo y los riesgos, la vulnerabilidad
y la emergencia pueden ser entendidas como situaciones que po-
drian definir en gran medida la vida de algunas o muchas personas
con discapacidad. Asimismo, permite contrarrestar la idea inicial
de este apartado, en tanto se consider6 que la casa es el lugar mas
seguro; situacidon que no deja de ser cierta, pues mas alla de las
dificultades para moverse dentro de la vivienda, no fue realmente
un lugar senalado por las personas como aquel en el que se presen-
taran riesgos y accidentes al igual que la calle, el transporte o los
edificios. Empero, al atender la cita extraida de la conversacién con
Renata, se entiende que incluso dentro de la casa se pueden pre-
sentar algunas otras situaciones complicadas, especialmente si no se
cuenta con las redes familiares de apoyo o con personal contratado,
COmoO €5 su €aso.

Una conclusion inmediata sobre estos topicos lleva a reflexio-
nar y cuestionarse sobre la seguridad en la ciudad y los elementos
que la componen. Este tipo de circunstancias ayudan a explicar
por qué, a juicio propio, existe una recurrente necesidad de via-
jar con un acompanante y a replegarse del transporte publico,
privilegiando al mismo tiempo el automévil particular, aunque
para ello se deban desplegar estrategias como acudir al préstamo
0 pagar un taxi. Situaciones que, como ya se explicd, propician
un gasto econémico mayor en movilidad; la seguridad tiene un

costo monetario.
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En suma, la estructura urbana, el disefio de los sistemas y
medios de transporte, los modos de construir los espacios y las
diferentes formas sociales de usar los espacios comunes, entre otros
factores, generan que la ciudad sea vivida, al menos desde la silla
de ruedas o detras de ésta, a partir del riesgo, la vulnerabilidad, la
contingencia, el miedo y eventualmente por medio de accidentes.
Evidentemente no significa que solo las personas con discapacidad
estén expuestas o que todos los lugares y medios de transporte sean
inseguros de manera permanente. Sin embargo, estas experiencias
forman parte habitual de la manera en que viven su movilidad y la
ciudad, lo cual, a su vez, repercute en las representaciones sociales

que se generan:

... Siempre hay un precio que pagar a la hora de salir con discapa-
cidad, y normalmente el precio es muy elevado |[...] es lamentable
que nosotros Nos mantengamos siempre en riesgo, si ya de por si
caminando ta tienes un riesgo, ;no?, pero hay un doble de riesgo
[en lasilla de ruedas] [...] no se vale que si yo quiero salir a la calle
tenga que arriesgar mi propia vida, mi integridad fisica y moral
porque un policia en el Metro me dijo: “Pues depende de como
esté de buena para ayudarle”, o sea, integridad fisica y moral va

en juego cuando salgo a la calle... [ALONDRA]|

UNA FUNCION PRACTICA DE LAS REPRESENTACIONES:
LA ANTICIPACION Y PLANIFICACION

Se reconoce ampliamente que las representaciones presentan un
caracter practico en virtud de forjarse como sistemas de anticipa-
ciones y expectativas (Abric, 2001: 6) que orientan la accion del
sujeto en el contexto social de referencia (Jodelet, 1986: 470). En

este sentido, si las representaciones de las personas con discapa-
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cidad aluden a un conjunto de conocimientos de sentido comin
elaborados a partir de la experiencia directa y cotidiana de la ciudad
por medio de la movilidad, dichos conocimientos sirven para es-
tablecer diversas medidas anticipatorias en relacién con su movi-
lidad o visita a lugares no conocidos. Un ejemplo sencillo: si se ha
identificado que comtnmente los bafios de los restaurantes, u otros
inmuebles, no son accesibles, esta informacion es de gran utilidad
para planear nuevas salidas a otros restaurantes.

Un aspecto sumamente generalizable a todas las personas en-
trevistadas tiene que ver con la necesidad de calcular y anticipar la
mayoria de los desplazamientos. Esta caracteristica de su movilidad
se finca en los temas hasta ahora expuestos: la necesidad de sortear
barreras sociales y espaciales, las implicaciones en sus tiempos, los
gastos econoémicos que ello conlleva, la recurrencia a la utilidad de
redes sociales de apoyo directo, la importancia del auto particular,
entre otras. Por lo tanto, se trata de un cimulo importante de ex-
periencias previas que ayudan a prever nuevos recorridos y visitas
a espacios concretos.

Dicha informacién es de suma relevancia si se considera que
la movilidad de muchas personas con discapacidad estd caracteri-
zada por la contingencia y el encuentro con lo inesperado. Ante
estas situaciones, muchas veces poco previsibles, se vislumbra que
habitualmente busquen programar sus recorridos y conocer detalles
del lugar a visitar desde antes de salir de casa. Tal como refiere

Renata, ésta es una caracteristica de sus vidas:

... Algo que si es diferente en las personas con discapacidad creo
que nos sirve mucho ser planificadores [...] por eso generalmente
cuando vas a un lugar, yo siempre pregunto a ver cOmo esta, con
qué silla me voy, con la de motor o la de sin motor, quién va a ir,
si personas de confianza: “ya investigué, si hay tres escaloncitos,

me echas la mano” [...] todo, absolutamente todo, hasta para ir al
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banio tienes que anticiparte [...] asi puedes vivir sin tanta angustia,
porque si t ya sabes a qué lugar vas a ir, quién te va a ayudar,
entonces te liberas de una energia que de otra manera es angus-
tiante y te quita la posibilidad de disfrutar la reunion, la platica
[...] v esa parte de prever a la demas gente se le hace “Renata es
una exagerada”, porque en los horarios, porque todo tiene que ser

tiempos y movimientos, porque es parte de prever... [RENATA]

La necesidad de planear una salida tiene que ver con la accesibili-

dad de los lugares a visitar. Sin embargo, en ocasiones, cuando no

es posible conocer de manera fehaciente la accesibilidad del in-

mueble, es posible encontrarse con situaciones que generan cierta

complicacidn:

... Cuando hemos ido a una fiesta o algo asi, que ya que estamos,
que no conocemos, por ejemplo algtin salén donde es la fiesta, que
ya que llegamos vemos que es dificil el bano. Sencillamente eso,
entrar al bafio, se supone que los lugares pablicos deben tener
libre acceso para silla de ruedas pero no es asi, entonces pues ahi
hacemos malabares [...] dos salones a los que hemos ido, si cuesta
trabajo [...] ahora si, ya que nos ha pasado asi, pues ya: “no, a

aquel restaurante ahi no porque esti muy limitado el acceso”...

[PaurA hermana de Leticia]

De acuerdo con Paula, el reconocimiento previo de lugares ac-

cesibles 0 no accesibles significa volver o no. La memoria sobre

los lugares se activa como una herramienta que permite prever la

asistencia a determinados inmuebles, en este caso a restaurantes o

salones de fiesta. Asimismo, la planeacion corre a cargo de la propia

persona con discapacidad, como lo hace Renata, o un familiar,

segiin Paula, Alondra y Graciela:
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... En ocasiones si hay que saber mas, no sé [...] si nos invitan a
algin evento y si no conocemos el lugar tenemos que estar lla-
mando si hay acceso para silla de ruedas y si tener un poquito mas
de tiempo, dependiendo; si no estd mi esposo tengo que tener un
poco mas de tiempo de todas formas porque realmente pues yo

sola es mas complicado... [GRACIELA, mama de Alexis]

... Mi esposo viene conmigo [a los cursos de capacitacion para el
uso de silla de ruedas] y entonces €l es el guia de turista porque
yo la verdad no recuerdo bien en qué estacién nos bajamos para
llegar aqui a Iztacalco [...] es lo malo de no salir sola porque no te

fijas, mi esposo es el que me lleva... [ALONDRA]

En este contexto, los servicios de internet permiten anticipar al-

gunos viajes. Aunque no resultd tener un uso generalizado entre

las personas entrevistadas, se trata de un recurso empleado para

ubicar, por ejemplo, direcciones, rutas y medios de transporte

disponibles:

... Consulto Google Maps por el teléfono, tengo la aplicaciéon y
veo qué es lo que me queda mas cerca, si puedo llegar en taxi lo

hago, si no sale tan caro... [ALONDRA|

... Me meto a internet, busco la direccién, me ubico, yo siempre
trato de buscar Metrobuses, porque para mi es mas facil llegar en

Metrobus que llegar en taxi... [MIRIAM]

De manera distinta, contar con recursos materiales y econémicos

permite contratar los servicios de un tercero. Entonces, ante viajes

a lugares desconocidos, la estrategia de Renata consiste en avisar al

chofer con anticipacién el lugar al que debe llegar:
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... Mi método es decirle al chofer: vamos a tal lado, es su cham-
ba investigar. O sea yo le digo con la suficiente anticipacién...

[RENATA]

En consecuencia, las personas hacen uso de distintos medios y es-
trategias que permiten adelantarse a generar una idea del lugar de
llegada: por medio del teléfono, internet o avisando al chofer para
que se anticipe. Finalmente, derivado de las complicaciones que
presentan no soélo los lugares a visitar sino también las calles, es

necesario disenar las rutas en tramos geograficamente cortos:

... Te tienes que estar fijando que si el hoyo en la banqueta y te
tienes que acordar: “en esta banqueta hay rampa o me tengo que
bajar aqui”, trato de aprendérmelas las que vea, o sea, por ejem-
plo, de mi casa a la Comercial [Mexicana] ya sé en qué esquina

hay rampa y qué esquina... [RENATA]

Las experiencias previas y el reconocimiento de determinados lu-
gares cerrados y espacios publicos se instauran como una forma de
anticipar los recorridos, identificar donde se encuentran los obsta-
culos y qué rutas tomar. Esta accién se realiza incluso en espacios
geograficos breves, como senala Renata en torno a su contexto
barrial para ir al supermercado. Se trata de un conocimiento sobre
el espacio forjado a través de la cotidianidad y que permite antici-
parse o planear la movilidad geografica.

Con estas reflexiones relacionadas con las funciones practicas
de las representaciones se concluyen los dos capitulos dedicados al
analisis de las entrevistas. A lo largo de ambos se ha vislumbrado
la compleja manera en la que despliegan sus practicas y conciben
al entorno que habitan. En determinados aspectos se presentan
generalizaciones entre las personas entrevistadas, mientras que en

otros la diversidad e incluso la dicotomia parece ser la regla. En el
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siguiente apartado, correspondiente a las consideraciones finales,
se desea expresar algunas reflexiones, mas que concluyentes, en-
caminadas a dilucidar aspectos tedricos, politicos y empiricos aqui

tratados.

277






V. COMENTARIOS FINALES

Llegada la discusién a este momento, es pertinente retornar a los
supuestos que animaron el proyecto. En principio, cabe recordar
que en la introduccién, a modo de inferencia, se expreso lo si-
guiente: “Las personas que emplean silla de ruedas constituyen una
colectividad sumamente diversa en términos corporales, sociales,
econ6émicos y materiales. Aunado a lo anterior, la implementacion
politica de medidas de accesibilidad e inclusion social en diversas
zonas de la metropoli y medios de transporte genera que las re-
presentaciones que producen sobre el contexto urbano y su propia
movilidad sean diversas y por lo tanto no estén supeditadas a inter-
pretaciones y significaciones negativas asociadas con la metropoli
como un entorno adverso por presentar un entramado de barreras
sociales, espaciales y temporales”.

Como se ha postulado tedricamente, las representaciones
producidas pueden ser de naturaleza colectiva o individual. Se
encuentran ancladas a aspectos tan diversos como la condicion
fisica de la persona, el origen de la deficiencia, si desarrollan acti-
vidades de rehabilitacion, el tiempo que se lleve empleando la silla
de ruedas, la edad, el género, los recursos econémicos y materiales
con los que cuente (como poseer automoévil propio, el tipo de silla
de ruedas utilizada o tener acceso a las tecnologias), las redes so-
ciales de apoyo disponibles, la ubicacion residencial del sujeto con
respecto a la metropoli y el equipamiento circundante, asi como
por la ausencia o presencia de medidas de accesibilidad existentes
en los espacios publicos y medios de transporte utilizados dentro
de la zmvm.

Seguin la exposicidon efectuada en los dos altimos capitulos,

parece verificarse la presencia e interseccion de los factores arriba
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senalados en las practicas de movilidad y la configuracién de las di-
versas representaciones sociales generadas por el grupo de estudio.
Se parte del hecho de que la silla de ruedas se consagra como un
elemento central y crucial en la vida de quienes la emplean.

Sin embargo, quienes la utilizan no conforman un grupo so-
cial homogéneo en virtud de los elementos arriba sefialados. Por lo
tanto, las representaciones sobre su propia movilidad, la ciudad y
los elementos sociales, espaciales y temporales que la definen, tam-
poco pueden estimarse de monoliticas; entender esta diversidad de
experiencias ha sido el objetivo del presente documento, tal como
se ha intentado abordar.

Seguin se ha podido comprender, las representaciones sociales,
individuales o colectivas no estan supeditadas a un polo negativo o
positivo, como se supone hipotéticamente. Por el contrario, lo que
impera son imagenes diversas y dicotomicas al interior del grupo
de estudio, incluso sobre un mismo objeto o lugar. De igual ma-
nera, es necesario reconocer que las politicas, programas y proyec-
tos sobre movilidad y accesibilidad en la metrépoli, desigualmente
distribuidos por factores asociados con las divisiones administra-
tivas, han contribuido a moldear las representaciones sociales. En
adelante se tratara de explicar con mas detalle.

Las 15 entrevistas que fueron realizadas y empleadas para dar
contenido a los dos Gltimos capitulos de este trabajo son suficientes,
aunque no exhaustivas, para poder considerar que nos ubicamos
ante un universo social sumamente diverso. Es por ello que algu-
nas experiencias son generalizables entre las personas entrevistadas,
pero también se presentan particularidades e incluso ambivalencias
sobre los modos de vivir y representar subjetivamente al entorno
por medio de sus movilidades cotidianas. Los aspectos endégenos
y exogenos ayudan a entender dicha complejidad.

Entre los primeros se aduce que si bien el grupo de personas

entrevistadas tiene como comun denominador el emplear silla de
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ruedas, no se trata de una colectividad homogénea. Dichos fac-
tores refieren a: la edad, el sexo, el origen de la deficiencia, la
presencia de multiples deficiencias, el tiempo de usar la silla de
ruedas, el grado de afectacion en la movilidad corporal, el contar
con acompanantes, el nivel de ingresos, el tipo de silla de ruedas,
la ubicacién de la residencia, los modos de desplazarse, las escalas
geograficas de movilidad, la asistencia y participacién en organiza-
ciones de la sociedad civil, la actividad principal de la persona y las
diversas estrategias de rehabilitacion, entre otros aspectos. Todos
son factores individuales que configuran vigorosamente sus practi-
cas y representaciones sociales del contexto.

En segundo lugar, el entorno es un elemento externo que
afecta el desplazamiento de todos en menor o mayor medida. En
este sentido, la aplicacion de politicas de movilidad y accesibilidad
de los lugares y medios de transporte, asi como el contacto con la
sociedad durante sus movilidades, son aspectos exégenos que tam-
bién tienen consecuencias sobre sus practicas y representaciones
sociales. La conjuncién de ambos factores da lugar a un camu-
lo importante de practicas vinculadas a representaciones sociales

compartidas o individuales, como ya se senalo.

Sobre las caracteristicas de las personas y las practicas de movilidad

En principio, se identificé que la movilidad se ve afectada por la
edad. Mientras que en la nifiez y en la vida adulta mayor se llegan
a reducir considerablemente los desplazamientos, durante la juven-
tud y etapa adulta la necesidad de mayor independencia de deci-
siones aumenta y consecuentemente la inquietud de desplazarse de
manera autbnoma a zonas mas lejanas sin la compania de la familia.
No obstante, la presencia de discapacidades multiples, el adquirir
una discapacidad de manera repentina (por ejemplo por accidente)
o presentar enfermedades que den lugar a deficiencias fisicas, son

circunstancias poco predecibles que pueden ocurrir en cualquier
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momento de la vida y que tienden a generar mayor dependencia
y a su vez reducir drasticamente la movilidad. Sobre este tema se
volvera parrafos abajo.

En cuanto al género, si bien fue posible distribuir las entrevis-
tas entre hombres y mujeres que emplean silla de ruedas, se pudo
aseverar que existe una feminizacién en relaciéon con las personas
que acompanan a quienes tienen discapacidad. Las mujeres, en su
rol de pareja, madre, hija o hermana, recurrentemente cumplen
esta funciéon de apoyo. También fue posible identificar en algunos
casos que el hombre auxilia, aunque es una practica menos coman,
al menos entre el grupo de personas entrevistadas.

Sobre los recursos materiales y econémicos, también desem-
pefian un papel importante en la movilidad de las personas. El po-
der adquisitivo, contar con auto propio, incluso con chofer, como
es el caso de Renata, son elementos que facilitan en gran medida
el desplazamiento. Asimismo, como se describird con mayor deta-
lle, ante la falta de recursos econdémicos y materiales, las personas
tienden a recurrir a distintas estrategias relacionadas con las redes
sociales de apoyo, intercalar diversos medios de transporte o con-
seguir prestado un auto particular. En este sentido, la mayoria de
las personas entrevistadas expres6 una movilidad geografica ha-
bitual (tomando como referencia la que se da en el transcurso de
una semana) dentro de la escala metropolitana. Los motivos son
diversos: rehabilitacion, consultas médicas, trabajo, ocio y visita a
familiares son los principales alicientes.

Por su importancia, cabe destacar el impacto que tiene la es-
tructura de la metrépoli en cuanto a la distribucion geografica
de los servicios de salud y rehabilitacion, cominmente empleados
por las personas entrevistadas. Lo que se identificd es una concen-
tracion en la Ciudad de México, especialmente en la zona centro
y sur, de servicios especializados, aunado a una diseminaciéon de

clinicas basicas de rehabilitacion y salud en los municipios y dele-
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gaciones. El resultado es, como ya se indico, la configuraciéon de
movilidades a una escala metropolitana en multiples direcciones y
horarios.

Algunas personas refirieron asistir a rehabilitacion o consultas
médicas dentro de su demarcacién (delegacion o municipio) y otras
la intercalaban con viajes mas largos que atraviesan la metropoli,
por ejemplo para llegar al INR o a algtin centro de Teleton. Dicha
observacion abona a lo que otros trabajos han informado con ante-
rioridad (Hahn, 2003; Taylor y Jozefowicz, 2012) sobre el impacto
de la salud y la rehabilitacién en la movilidad. De manera similar,
la especificidad de los cursos para el manejo de silla de ruedas ofre-
cidos por la alianza viM-rHADI-Grupo Altia dentro de la zmvm
genera desplazamientos hasta la delegacién Iztacalco, donde se en-
cuentran las instalaciones, no soélo al interior de la metrépoli, sino
también desde otros estados aledanos a la capital del pais.

Por otro lado, las movilidades fuera de la metrépoli y el pais
son menos comunes. S6lo tres personas expresaron salir a vacacio-
nar a destinos nacionales con una regularidad por lo general anual.
Asimismo, Gnicamente Renata coment6 que ha salido del pais por
motivos de rehabilitacién, salud y vacaciones. Se trata de movili-
dades menos cotidianas pero que evidentemente se asocian con el
poder adquisitivo y que impactan en su modo de ver el mundo.

En cuanto a la ubicacién geografica de la residencia, se pudo
constatar que quienes viven en la Ciudad de México tienen a su
disposicién mas opciones de transporte accesible y asequible en
términos econdémicos. En particular, se sefalaron diversas mejorias
en el Metro, se destac la accesibilidad del Metrobus y su creciente
red, asi como la implementacién de los taxis preferentes. Sin em-
bargo, no estan exentos de problemas, entre los que se destaca la
saturacion en determinadas horas, la falta de accesibilidad en todas
las estaciones o medios de transporte (especialmente microbuses y

la rTP) y los problemas al interactuar con otros usuarios o choferes.
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Por el contrario, en general se consideré que en el Estado
de México el transporte es mas caro (en la Ciudad de México
es gratuito para las personas con discapacidad) y poco accesible.
Es asi que en sus movilidades cotidianas, cuando no se viaja en
auto particular, las personas tienden a intercalar diversos medios de
transporte, unos mas adecuados que otros. Dichas practicas se aso-
cian con las representaciones sociales que generan de determinadas
zonas de la metrépoli y de medios de transporte.

Finalmente, en cuanto a la configuracion de las practicas de
movilidad, la silla de ruedas desempena un papel importante. Cada
uno de los diferentes tipos de sillas identificados presenta ciertas
ventajas y algunos inconvenientes. Los factores que determinan
por qué silla opta el sujeto no son casuales. Entre éstos se encuen-
tran aspectos econdémicos, de participacién en determinadas ins-
tituciones u organizaciones, la salud de la persona o los requeri-

mientos ergonoémicos.

Sobre la recurrencia de las muiltiples barreras en las practicas de movilidad
Sean desplazamientos promovidos por motivos de salud, rehabilita-
cién u otros, en practicamente todas las entrevistas se hizo alusion
a las denominadas barreras sociales y del entorno. Sin embargo, es
importante considerar que cuestiones como los recursos materiales
y econdmicos con los que se cuente, o el lugar de residencia con
respecto a la metrépoli, son factores que reducen o intensifican la
interaccion con dichas barreras. De igual manera, es importante
subrayar que tales dificultades se presentan en practicamente todas
las escalas geograficas de movilidad cotidiana reconocidas para el
presente trabajo: el entorno doméstico, el ambito barrial, lo dele-
gacional o municipal, lo estatal (Ciudad de México y Estado de
México) y metropolitano.

Por ejemplo, la vivienda generalmente no esta adecuada para

ser transitada por una persona con discapacidad. Cuando es posi-
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ble, se generan modificaciones y se reorganiza la distribucion de
los objetos domésticos. El desplazamiento dentro de estos lugares
cerrados refiere a lo que se ha llamado a lo largo del documento
como micromovilidades. Dentro del entorno barrial, en algunos
casos las dificultades no son menores. Lo mismo sucede cuando se
intenta ir de un lugar a otro dentro de la ciudad o la metrépoli.
Remitiéndose al impacto que tienen aspectos como los recursos
econdmicos y materiales, incluso las personas que cuentan con
auto propio adaptado y con chofer (el caso de una de las 15 perso-
nas entrevistadas) se enfrentan a numerosas barreras. Por lo tanto,
disponer de ciertos recursos que facilitan la movilidad no implica
que se desconozcan los obstaculos sociales y fisicos.

De hecho, las complicaciones comienzan antes de bajar del
automovil; ubicar un cajéon de estacionamiento fue sefialado como
un problema recurrente. Acto seguido, las barreras pueden ser
identificadas al desplazarse dentro del espacio publico de llegada,
asi como dentro de los inmuebles a visitar. Al interior de los edifi-
cios también se alude a las micromovilidades y sus dificultades. Es
por ello que las barreras tienden a estar distribuidas en las diferentes
escalas geograficas y los diversos tipos de espacios, sean publicos,
privados, abiertos o cerrados. Ello genera la imagen de un espacio
urbano fracturado desde el punto de vista de la accesibilidad y la
inclusién social. Para quienes no cuentan con automévil propio
y requieren desplazarse, las barreras también son perceptibles en
lo que aqui se ha denominado como espacios moviles, es decir
los medios de transporte. Aunque las dificultades son variables en
funcion del tipo de transporte utilizado.

En general, al repasar todos los tipos de barreras identificadas,
se presentan de forma muy variada y entrelazada. Involucran espa-
cios publicos y privados, tecnologias, comunicaciéon e interaccion
social, medios de transporte, relieves y topografias, actores sociales

y tiempos. Asi, cada persona expresa diferentes experiencias que
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pueden ser particulares o compartidas con otros sujetos en condi-
ciones similares, es decir que usan silla de ruedas.

En el capitulo 111 se intentd establecer una clasificacion del
tipo de barreras descritas por las personas. Si bien en la teoria se
diferencia a grandes rasgos entre barreras sociales y del entorno (o
fisicas), fue evidente que ambos elementos suelen mezclarse y que,
ademas, el factor temporal también estaba relativamente explici-
tado. Es asi que se distinguid entre a) barreras espaciales y fisicas
permanentes; b) barreras espaciales y fisicas movibles o temporales;
¢) barreras sociales en la interaccién cotidiana, y d) pérdida de la
accesibilidad por factor humano y temporal.

De acuerdo con las barreras expresadas, se relacionan prepon-
derantemente con a) cajones de estacionamiento; b) banos accesibles;
¢) rampas obstaculizadas; d) usos sociales diversos de las aceras, como
comercios callejeros; e) las instalaciones de servicios publicos, como
hospitales; f) asientos asignados en medios de transporte y edificios,
ocupados por quien no los requiere; g) negar servicios en centros
privados de consumo, como cines; h) el contraste de tiempos entre
los usuarios con discapacidad y choferes del transporte ptblico; i) ele-
vadores, puertas o rampas eléctricas en medios de transporte y esta-
ciones de Metro que no funcionan o no hay personas que las hagan
funcionar, y j) elementos de accesibilidad que no funcionan en deter-
minadas horas del dia por factores como la aglomeracion de personas.

Es fundamental recalcar que aun cuando se discierne entre
barreras de caracter social y espacial, aunado al elemento temporal,
todas, en el fondo, tienen un origen social. La falta de accesibilidad
del entorno dista de ser un suceso natural: no son barreras que
hayan surgido del subsuelo. Por el contrario, responden a formas
sociales e historicas de produccién y organizacion del espacio.

Segtin se explicitd en el capitulo 1, la movilidad, entre otros

aspectos, conlleva a la interaccion, promueve el encuentro y la

sociabilidad (Conradson y Mckay, 2007: 168; Lange, 2011: 100;
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Pellicer, et al.,, 2013: 122), aunque efimera y espontanea con los
desconocidos. Sin embargo, parte de estos encuentros no son del
todo pacificos. Al intentar abstraer toda la serie de barreras senala-
das por las propias personas se vislumbra que en general responden
a una franca discrepancia y disputa en torno al modo de concebir,
construir y hacer uso del espacio y el tiempo. Este problema se
instaura a nivel estructural en los ambitos de decision, como la
politica, pero también en el contexto de las interacciones sociales
habituales. Ello lleva a pensar que existe una divergencia social
sobre los usos del espacio y el tiempo.

Lo anterior remite a la reflexion que Duhau y Giglia (2008)
hacen con respecto de la zmvm acerca del desorden urbano que
presenta y su relacién con las reglas implicitas y explicitas, legales
o socialmente establecidas que rigen las relaciones sociales en la
ciudad. En este sentido, se devela como es que habitualmente las
normas politicas y socialmente establecidas son omitidas por los
sujetos. Ejemplo de ello es ocupar cajones de estacionamiento asig-
nados u obstaculizar rampas. Entonces, tal parece que los intereses
particulares de cada individuo en (y sobre) el espacio publico y los
medios de transporte en ocasiones diluyen la posibilidad de tole-
rancia, inclusién, empatia, apoyo o respeto.

Asi, el examen de las barreras permite cavilar que la ciudad
y sus elementos, como los medios de transporte o lugares de uso
comun, son recursos cotidianamente disputados para ser usados.
Parte de la dificultad de ser aprovechados por quienes tienen dis-
capacidad se relaciona con el modo en que han sido disefiados, re-
gularmente correspondiéndose con el punto de vista de quienes no
tienen discapacidad. La inaccesibilidad de muchos sitios devela una
concepcidn politica y social de como construir un lugar a partir de
una supuesta “normalidad” antropométrica.

Aunado a los conflictos por el espacio publico, los medios de

transporte y las asperezas del contacto social, el tiempo (preocupacion
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tedrica subrayada en el primer capitulo) resulté ser un aspecto mas
en la definiciéon de las discrepancias por varios sentidos. En prin-
cipio, la deficiencia corporal implica un mayor uso de tiempo para
desarrollar casi cualquier actividad de la vida diaria como bafarse,
comer o vestirse.

En segundo lugar, se pudo constatar que las barreras sociales y
espaciales tienen repercusiones en el tiempo de algunas de las perso-
nas con discapacidad entrevistadas. Nuevamente sirven de ejemplo
la obstaculizacién de rampas u ocupacion de cajones de estaciona-
miento para vislumbrar que estas problematicas promueven que la
colectividad requiera de mas tiempo para, por ejemplo, llegar a una
cita con el médico, a rehabilitacion o cualquier otra actividad. Di-
cha observacidn se suma a lo que otros trabajos han identificado en
cuanto al mayor gasto de recursos que las personas con discapacidad
(a diferencia de quienes no tienen) deben invertir en cuanto a des-
gaste fisico, dinero o tiempo para llegar a determinado lugar (Casas,
2007; Red2Red Consultores, 2009; Taylor y Jozefowicz, 2012).

Sin embargo, uno de los problemas mas recurrentes en torno
al tiempo se relaciona con la divergencia social sobre su acepcion y
uso. Es decir, los ritmos y las velocidades de cada persona son dis-
tintos y a veces no compatibles. El ejemplo mas evidente refiere a
la discrepancia entre los tiempos y ritmos de las personas que ope-
ran los medios de transporte y las personas con discapacidad junto
con sus acompafiantes, cuando es asi. De este modo, el tiempo que
alguien con silla de ruedas requiere para subir a un autobts, combi
u otro vehiculo, reiteradamente no corresponde con el tiempo que
el chofer asigna para cada parada.

Otro ejemplo de las divergencias sociales en cuanto a los
tiempos se relaciona con la obstruccidon de la accesibilidad cuando
depende de un factor humano directamente. Es asi que esperar a
que el encargado opere un sistema eléctrico de rampa, haga funcionar

un elevador o abra una puerta, puede repercutir negativamente
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en el tiempo de las personas que usan silla de ruedas. Finalmen-
te, se constatd que en ocasiones aun cuando existen elementos de
accesibilidad, éstos no funcionan temporalmente debido a la aglo-
meracién de personas. El caso mas sefialado fue el Metrobts y su
congestionamiento en las llamadas “horas pico”.

El resultado de todo lo anterior es una prolongacién del tiem-
po de espera para poder acceder a un medio de transporte, lo cual a
veces se traduce en cierta forma de discriminacién social. Bajo esta
perspectiva, el tiempo que requiere el cuerpo para cada actividad,
mis el tiempo promovido por las barreras del entorno y mas la pro-
longaciéon de tiempo debido a las disparidades sociales en cuanto
a los ritmos, da como resultado una acumulaciéon de tiempos que
repercuten negativamente en las personas con discapacidad y sus
intentos de inclusion social.

El tema de las diferentes temporalidades asociadas a la dis-
capacidad es sumamente relevante desde el punto de vista de las
experiencias de los sujetos, a nivel tedrico y también en la dimensién
politica. No obstante, rebasa por mucho las intenciones y el espacio
para estos comentarios finales. Solo se desea expresar que, desde el
discurso de las politicas de igualdad e inclusion, es importante pre-
guntarse si derivado de las complicaciones corporales y las barreras
sociales y del entorno, las personas con discapacidad merecen con-
sideraciones especiales para, por ejemplo, llegar a la escuela o, por el
contrario, desde la necesidad y reclamo de igualdad, deban asumir
su compromiso en cuanto a horarios y realizaciéon de actividades de
manera semejante a quienes no tienen discapacidad.

Por otro lado, aunado a todos los tiempos prolongados des-
critos, es necesario recordar que en muchas ocasiones se debe
tomar en cuenta el tiempo de terceras personas. Es decir, para po-
der efectuar actividades de la vida diaria o trasladarse de un lugar
a otro, cabe considerar que se requiere contabilizar el tiempo del

acompanante. En el caso peculiar de Renata, significa “rentar”
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el tiempo de otras personas y sincronizarse. Se trata de ella, su
ayudante en casa y el chofer. En los otros casos, esas funciones las
desempena un familiar, regularmente una mujer, que es la mama.
Aunque también es posible que el padre o pareja varoén requiera
solicitar permiso para salir temprano o ausentarse del trabajo para
destinar tiempo y apoyo a su familiar. Incluso ha sido necesario re-
currir al apoyo de amigos o vecinos; en todos los casos se requiere
el tiempo de terceros.

Evidentemente este esquema de tiempos acumulables por
parte del sujeto con discapacidad, o tiempos requeridos de alguien
mas, no es lineal ni aplicable para todas las personas. Empero, de
acuerdo con lo comprendido en varias entrevistas, lo arriba des-
crito sirve para sefialar las diversas maneras en que el tiempo se ve
imbricado con lo social y el entorno fisico en la produccién de la
discapacidad o la reducciéon de su impacto a través de los tiempos

“rentados” o “prestados” por parte de terceros.

Estrategias de movilidad

Una de las formas mas habituales de hacer frente a las barreras
sociales y del entorno es a través de la utilizacidon de automoviles
particulares. En efecto, esta observacion concuerda con Gonzilez
(2013), quien senala que la dependencia del carro particular pue-
de estar ligada a las caracteristicas de la poblacién como la propia
discapacidad. Aunque algunas personas manifestaron contar con
automovil propio, no es asi en todos los casos. Sin embargo, se atisba
que es usual recurrir a un vehiculo prestado por parte de familiares,
amigos o0 vecinos.

En otras circunstancias, cuando no es posible el préstamo, se
opta por rentar un servicio particular. Esta puede ser considerada
una estrategia de movilidad que significa replegarse del trans-
porte publico. Dicha decision se debe a diversos factores, entre

los que destacan la condicion fisica del sujeto con discapacidad y
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la percepcidén acerca de los medios de transporte en cuanto a su
accesibilidad.

En primer lugar, cuestiones como la movilidad corporal re-
ducida de quien tiene discapacidad, el aumento de su peso con-
forme crece o la incomodidad corporal y el dolor, son factores
que promueven la necesidad de emplear un auto particular. En
segundo lugar, la consideracion recurrente en relacién con la falta
de accesibilidad de los medios de transporte es otro factor que ani-
ma el uso de autos particulares. No obstante, se presentan algunos
inconvenientes.

Por un lado, se evidencia que el gasto econdmico aumenta
considerablemente, a diferencia de si se empleara el transporte pa-
blico. Es decir, la seguridad y comodidad tiene un costo; implica
un gasto econémico mayor. Ademas, en situaciones en las que se
depende de la disponibilidad de un auto prestado, se corre el ries-
go de no siempre contar con tal apoyo. Por otro lado, como ya se
menciond brevemente, aun con carro no es posible eludir todas
las dificultades que se presentan en el entorno y las interacciones
sociales. Al bajar del automoévil es necesario sortear diversos obs-
taculos incluso en dimensiones geograficas acotadas, como puede
ser de un estacionamiento al inmueble a visitar y también en su
interior.

Ligado a la recurrente necesidad de acudir al auto particular,
propio, prestado o rentado, también fue posible identificar la pre-
sencia otras personas, principalmente familiares, que actian como
apoyo en las actividades diarias de quienes emplean silla de ruedas,
incluyendo la movilidad cotidiana. En este sentido, dependiendo
de la limitacion de la movilidad del cuerpo y la presencia de otras
deficiencias (principalmente de caracter intelectual), se distinguen
tres grados de apoyo: a) quienes dependen totalmente de la fami-
lia. Cuestiones como alimentarse, bafarse, desplazarse geografica-

mente y tomar decisiones, son ejemplos claros; b) las personas que
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tienen cierta dependencia en cuanto a la realizacién de actividades
de la vida diaria y a la movilidad geografica, pero son mas depen-
dientes en relacién con la toma de decisiones, y ¢) quienes expresan
una independencia en todos los planos: tanto de decisiones como
de movilidad geografica. En los dos primeros casos, el papel del
sujeto (0 sujetos) que apoya tiene muchas funciones: econémicas,
morales, interpretativas de necesidades y auxilio para poder despla-
zarse, entre otras. Como ya se expreso, es comun que las mujeres

cumplan este rol de apoyo.

Representaciones sociales fincadas en las practicas

Sobre este tema es fundamental aducir al mecanismo de compara-
ci6n desplegado por los sujetos. En efecto, una de las maneras fun-
damentales de entender la ciudad es a través de escalas valorativas
o esquemas de categorizacion organizados en funcién de lo dificil o
facil de transitarla. Al respecto, cabe recordar que los significados
contenidos en las representaciones sociales aluden a la expresion de
opiniones, creencias y valores sobre el objeto o suceso a representar
subjetivamente y que suelen tener una orientacion actitudinal posi-
tiva o negativa (Araya, 2002: 11; Herner, 2010: 152).

La comparacidn resulta ser un dispositivo al que se acude re-
currentemente para poder establecer distinciones y valoraciones
entre espacios geograficos concretos o medios de transporte. Ge-
neralmente se trata de lugares reconocidos a través de la experiencia.
Esto quiere decir que mientras mas viaja y conoce distintos lugares
una persona, encuentra mas pautas de comparacion.

Por ejemplo, Alondra establece diferenciaciones sobre la ac-
cesibilidad e inclusion social en la metropoli de acuerdo con los es-
tratos sociales. Para ella, los lugares mas comodos o faciles de andar
son aquellos en los que se aloja poblacién de ingresos econémicos
altos. De igual manera establece diferencias en cuanto al apoyo que

recibe de la gente entre estaciones del Metro al sur de la ciudad y
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al oriente. Asimismo, Roberto, quien conoce diversas ciudades del
pais, seflala que aun con las dificultades existentes, la Ciudad de
México es mas accesible que otras urbes.

Ricardo, al haber vivido en el Estado de México y ahora en
la Ciudad de México, considera que en aquel estado, especialmente
en el area metropolitana, la accesibilidad es incipiente, mientras
que en la Ciudad de México los esfuerzos han sido mayores. Un
ejemplo que senald es que en la capital del pais el transporte para
personas es gratuito; no asi en el Estado de México.

En este mismo sentido, Renata, que ha tenido posibilidad
de viajar a otros paises, encuentra que en la Ciudad de México le
cuesta orientarse espacialmente debido a que su atencidon debe es-
tar puesta en las dificultades que presenta el entorno, mientras que
en contextos como el de Madrid, que son muy accesibles desde su
punto de vista, la preocupacion no estaba en sortear barreras, sino
en disfrutar la ciudad. Segun lo anterior, la posibilidad de haber
viajado permite establecer distintas escalas geograficas de compa-
raciéon entre zonas de la ciudad, entre la ciudad y el Estado de
Meéxico, entre ciudades del pais o con otros paises y ciudades del
mundo.

La comparacion de lugares, especialmente dentro de la zmvm,
que es recurrente debido a la cotidianidad e intensidad de los reco-
rridos (a diferencia de los viajes a otras ciudades o paises), permite
entrever que el contexto se encuentra sumamente fracturado en
diversos sentidos. Primero, remitiendo a Gutiérrez, es necesario
recordar que tedricamente la movilidad refiere en parte a una gra-
fica de lugares; una vinculacién de espacios en red (2012: 69) por
medio de la movilidad. Cada lugar es vinculado por medio de los
desplazamientos del sujeto.

Toda persona establece una relacidon particular con espacios
concretos de acuerdo con sus itinerarios; es decir, una salida puede

significar ir a uno o varios centros de rehabilitacion, asistir a la
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escuela, al médico o el trabajo y luego efectuar recorridos de regreso.
En consecuencia, las experiencias, las memorias, las representaciones
también aluden a una red de lugares fragmentados socioespacial-
mente y vinculados por medio de la movilidad del individuo.

De acuerdo con lo expuesto arriba, al intentar dar sentido al
conjunto de las miradas que las personas tienen sobre las redes de
lugares que conforman su experiencia dentro de la metrépoli, es
posible senalar que nos ubicamos ante una realidad socioespacial
ambigua, diferenciada, dicotémica, paraddjica, polisémica, con
avances, retrocesos o estancamientos desde el punto de vista de la
inclusiéon/exclusion social y la accesibilidad del entorno. Algunas
zonas son accesibles, determinadas estaciones lo son y otras no; lo
mismo sucede con los medios de transporte. Mientras que algunos
transportes como el Metrobts o ciertas estaciones del Metro son
accesibles, otros se caracterizan por ser lo contrario (por ejemplo la
RTP). Asimismo, para algunas personas entrevistadas, en determi-
nadas zonas la gente es mas respetuosa y colaborativa que en otros
lugares. Dificilmente se pueden realizar viajes exentos de alguna
objecidn; forman parte de la cotidianidad.

Al respecto, es pertinente recordar que las representaciones
sociales distan de ser uniformes incluso al interior de grupos re-
lativamente homogéneos (Jodelet, 1984: 470; Pinero, 2008: 5).
Seguin se ha argumentado, en ocasiones predominan visiones di-
cotdémicas sobre un mismo lugar. Por ejemplo, de acuerdo con las
particularidades y experiencias previas de cada persona, mientras
que Reforma o el Centro Historico pueden considerarse accesibles
para algunas personas, desde el punto de vista de otras son lugares
inaccesibles y socialmente masificados que dificultan la movilidad.

Por otro lado, aun cuando la experiencia urbana de las per-
sonas remita a la fragmentacién e interconexion de lugares a través
de sus movilidades, ello no impide que algunas personas generen

representaciones de la Ciudad de México o la zona conurbada del
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Estado de México, antes que la metropoli,' como un todo del cual
se pueden realizar abstracciones. Nuevamente es necesario recor-
dar que las posibilidades de viajar a otras ciudades del pais o del
extranjero permiten establecer comparaciones y en consecuencia
imagenes e ideas acerca de un lugar en general. Ademas, tal parece
que para calificar el grado de accesibilidad e inclusion de una ciu-
dad tan compleja y grande como la Ciudad de México o sobre la
conurbacién del Estado de México, no es necesario recorrer todas
sus calles y subirse a cada uno de los transportes. Lo vivido se sitGia
como una “muestra” de la ciudad.

En términos temporales, confluyen diversas miradas compa-
rativas sobre el cambio que la sociedad en general ha tenido con
respecto a las personas con discapacidad, y que se caracteriza por
una mayor apertura e inclusion, sin embargo es una tarea inacaba-
da. Algunas personas entrevistadas consideran que en la actualidad
la gente es mas receptiva, pero al mismo tiempo persisten tratos
discriminatorios en el espacio publico, asociados a los prejuicios,
las miradas incomodas y las confrontaciones abiertas cuando bus-
can desplazarse.

En este sentido, la inclusion y la accesibilidad constituyen una
realidad fracturada desde el punto de vista social, espacial, tempo-
ral y simbolico. Son signos de lo que podria denominarse como
un rezago ligado a la concientizacion sobre el reconocimiento del
“otro”, del que tiene discapacidad y su necesidad de desplazarse.
En suma, la Ciudad de México, como objeto de representaciéon
socioespacial, se ubica entre posiciones diversas. Por un lado es
susceptible de ser fragmentada y diferenciada simbdlicamente de

acuerdo con los recorridos habituales y vivencias de las personas.

1. En general las personas no remiten a la idea de metrépoli, més bien reconocen
una Ciudad de México y un Estado de México que suelen ser diferentes desde
el punto de vista de la accesibilidad y la inclusion. Sélo Renata manejaba una

imagen de metrépoli para referirse al contexto urbano en conjunto.
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Asimismo, se presta a la distincion con otros municipios de la me-
tropoli ubicados en el Estado de México. También se le sittia en el
contexto nacional y finalmente se distingue en relacién con otros
paises y ciudades del mundo. La comparacidén es una forma comtn
de evocar lugares para valorarlos, dotarlos de significado, es decir,
representarlos a nivel subjetivo.

Los ejes que articulan las representaciones son la accesibilidad
y las barreras del entorno, asi como la inclusién o exclusion social.
Con ello se quiere argumentar que desde la silla de ruedas o desde
la posiciéon del acompanante, la ciudad (la metrépoli o los frag-
mentos de ésta) es vivida e interpretada principalmente a partir de
la facilidad o dificultad con la que determinados lugares y medios
de transporte son utilizados. Se trata de un tema central y habitual

en sus movilidades; es un comin denominador.

Representaciones sociales fundadas en procesos de comunicacion
En general, la formulaciéon de las representaciones sociales arriba
descritas tiene su génesis en la experiencia, siendo la comparaciéon
un mecanismo esencial para su conformacién. En menor medida las
representaciones también se fundan en lo comunicado verbalmente
o a través de los medios de comunicacién. Tal como se estipula en
la teoria, las representaciones sociales hacen alusiéon a un conoci-
miento de sentido comiin que se constituye en la vida cotidiana
por medio de las experiencias, de la informacidn, las creencias y
opiniones que son recibidas y transmitidas (Jodelet, 1986: 473).
Por ejemplo, Alondra considera que el wTc es inaccesible sin
haber estado ahi, pero esa idea se construyo a partir de un repor-
taje que vio en television. De manera similar, para Renata ir a la
Central de Abasto de la Ciudad de México con silla de ruedas “es
la muerte”. Dicha imagen se constituyd no por asistir, sino porque
un amigo le coment6 lo dificil que seria ir en su condicién. Por lo

tanto, decidié no asistir para hacer sus compras.
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Entonces, segin se ha considerado en la teoria y en la com-
prensidn de las entrevistas, las representaciones sociales tienen fun-
ciones practicas; pueden influir en decisiones como asistir o no a
determinando lugar. En sintesis, ya sea por medio de la experiencia
directa, a través de lo que se conoce por los medios de comuni-
cacion o por pliticas, nos ubicamos ante procesos de clasificacion,
explicacion y evaluacion, es decir, se expresan representaciones so-

ciales (Jodelet, 1986: 472; Araya, 2002: 11).

Conflictos en torno a las representaciones sociales

Aseverar la persistencia de las diferentes barreras, los conflictos y
las disputas en espacios publicos y medios de transporte permite
elucidar que dichas dificultades tienen implicaciones a nivel de lo
subjetivo, especificamente en relacion con la produccién y repro-
duccién de representaciones sociales de las personas con discapa-
cidad y sus familiares en torno a los espacios geograficos, el trans-
porte, las relaciones sociales promovidas por la propia movilidad y
los ritmos de cada sujeto.

Dichas reflexiones se vinculan tedricamente con el supuesto
de que las concepciones y representaciones sociales del espacio no
siempre se corresponden entre actores con poder como el gobierno
y los diferentes grupos sociales, segtin la perspectiva de Lefebvre
(1974). Asi, cabe recordar que toda representacion, sea del espacio
u otro elemento, se encuentra ligada con relaciones de poder, tal
como expresan Rose ef al. (1995) y Voelklein y Howarth (2005).

La falta de medidas de accesibilidad o los usos indebidos de
determinados espacios por parte de otros sujetos inmersos en el
espacio publico y los transportes son claros ejemplos de las barreras
y confrontaciones sociales que pueden estar contenidas en las re-
presentaciones sociales. Como ya se evidencid, no menos impor-
tantes son las conflictividades que emergen de las discrepancias en

cuanto a los tiempos y ritmos contrastantes entre personas con 'y sin
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discapacidad. Tedricamente significa recordar que si las relaciones
sociales estan permeadas por tensiones, entonces las representacio-
nes sociales no pueden ser distintas (Rose ef al., 1995: 154).

Tal como se describid, las miradas dicotdmicas sobre el entorno,
los medios de transporte y la sociedad, incluido el gobierno, asi
como el reconocimiento de las maltiples barreras y conflictos, per-
miten dilucidar que las representaciones sociales generadas por la
colectividad en cuestién estan asociadas con las desigualdades que
se distinguen en las tensiones, la falta de accesibilidad, los cambios
sociales paulatinos y los rezagos persistentes.

Es importante recordar que los conflictos y las disputas que
recurrentemente se dan en los espacios geograficos y sociales de
encuentro también se desarrollan a nivel de lo simbolico por me-
dio de las representaciones sociales que determinado grupo tiene
sobre otro y viceversa, aqui en relaciéon con personas con y sin dis-
capacidad. Esta idea se vincula con el papel que desempena el con-
flicto en las representaciones sociales; tal como sefialan Voelklein y
Howarth (2005), distan de ser neutrales. En el caso de las personas
con discapacidad, la lucha tiene que ver con la visibilidad y el reco-
nocimiento tanto en los espacios fisicos de encuentro social como

en los ptblicos de decision politica.

Identidades
Los especialistas sobre el tema concuerdan en que determinada
vision compartida del mundo, basada en las experiencias, promue-
ve la generacion de identidades (Jodelet, 2008: 49; Araya, 2002:
32-33). Los sentidos de pertenencia constituyen mecanismos que
robustecen la relaciéon al interior de determinado grupo, al mismo
tiempo permiten comprender y vincularse con otras colectividades
y la sociedad en general (Ibanez, 1994; Pifiero, 2005).

Sin embargo, en el presente trabajo se pudo identificar que im-

plicitamente las identidades se forjan en la division que muchas veces
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las propias personas con discapacidad hacen entre lo que se puede
considerar como normal y anormal, segiin la dicotomia expuesta
por Canguilhem (1971). Es decir, en los discursos de personas con
discapacidad entrevistadas fue recurrente ubicar diferenciaciones
que establecen entre “nosotros” y las personas “comunes” o “regu-
lares”. En este caso se asiste a la interiorizaciéon de un discurso que
alude justamente a lo que es normal, lo que es la regla y lo que no
lo es en términos corporales. Algunas personas con discapacidad
han asumido que se encuentran fuera de la norma.

Desde luego, estas identidades y representaciones sociales que
subyacen en el discurso dicotdmico arriba sefialado no son estaticas.
Por el contrario, se trasladan a la arena politica y social del recono-
cimiento y la apertura hacia una sociedad mas incluyente y una ciu-
dad mas accesible. En ese sentido, también fue posible observar que
autodenominaciones como “chuecos”, segiin se identifica Alondra,
sirven como recursos para desmantelar los estigmas, convertir la
negatividad en un signo de identidad, orgullo y activismo politico.
Este asunto nos remite nuevamente al caricter conflictivo de las

representaciones sociales, expuesto unos parrafos arriba.

Emociones y funciones ligadas a las representaciones sociales

Aunado al impacto del conflicto y las relaciones de poder, también
emergen cuestiones emocionales como el miedo. Conceptualmen-
te, desde el paradigma de la movilidad, que insiste en poner en el
centro de la discusién al sujeto antes que en los medios de trans-
porte y la infraestructura, se considera que la practica de la movili-
dad despliega emociones vinculadas con la excitacidn, el cansancio
y el aburrimiento, entre otras (Hui, 2013: 889). En concordancia,
desde la teoria de las representaciones sociales se senala que los
objetos de representaciéon socioespacial pueden producir memo-
rias fincadas a lugares que tienen un significado especial o tragico

debido a determinados sucesos ahi ocurridos (Lerma, 2013: 234).
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Justamente una de estas emociones, vislumbrada en las entre-
vistas, es el miedo; sensacion compartida tanto por las personas con
discapacidad como por sus acompanantes, la cual hace referencia a
recuerdos sobre situaciones de riesgo y temor espacialmente locali-
zadas. De acuerdo con los temores, riesgos, conflictos y las barreras
del entorno, no es exagerado sefialar que la ciudad representa un
desafio constante cada que se pretende salir de la vivienda. Presen-
ta otras tantas inseguridades menos discutidas que asuntos como la
violencia generalizada o la delincuencia, por ejemplo.

El reconocimiento del cimulo de contrariedades que se des-
prenden de la movilidad del grupo en cuestion conllevé a suscribir
otro tema que emergidé durante las entrevistas y que tiene su co-
rrespondencia con la discusiéon conceptual de las representaciones
sociales. Se trata de las funciones practicas de las representacio-
nes. En efecto, de acuerdo con lo expuesto en el primer capitulo,
éstas permiten a las personas orientarse en su mundo material y
social (Wagner et al., 1999: 95). Consecuentemente, se establecen
como sistemas de anticipaciones y expectativas (Abric, 2001: 6);
“predisposiciones a actuar” de los sujetos, en tanto guian la accién
(Girola, 2012: 405). Las representaciones sociales permiten tomar
decisiones a futuro, establecer acciones o medidas en relacidén con
determinada circunstancia social, por ello su caricter anticipatorio.
Se trata de un conocimiento espacial o del espacio. Empiricamen-
te, los postulados tedricos se constataron en la identificaciéon de
experiencias previas y su conformacién en memorias que permiten
calcular salidas, discernir sobre qué lugar es mas factible visitar
desde el punto de la accesibilidad o la inclusion social, disefiar ru-
tas mas sencillas incluso en escalas geograficas acotadas como el
barrio, elegir transportes o saber actuar ante situaciones de riesgo
y contingencia.

En este sentido, las personas se valen de las redes sociales de

apoyo con las que cuentan, ya sean contratadas o por ser familiares,
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amistades e incluso vecinos. También se recurre a herramientas
tecnologicas, aunque son mas incipientes. Tal como refiriera Renata,
una caracteristica de las personas con discapacidad, especialmente
de aquellas que usan silla de ruedas, es que son muy calculadoras y
siempre buscan planear sus salidas hasta el punto de que las carac-
teristicas de un bafio pueden definir si se asiste 0 no a determinado
establecimiento. De hecho, la organizacion y estructuracion social
del espacio tiene implicaciones importantes en la conformaciéon
de los mapas mentales, la orientacidon del sujeto en el espacio, su
percepcion y las decisiones. El caso emblematico es el de Renata,
quien senalé que la preocupacién por las multiples barreras del
entorno en la Ciudad de México generaba que tuviera dificultades
para ubicarse espacialmente. En contraste, al visitar la ciudad de
Madrid, Espaia, identificd que su orientaciéon era mucho mejor y
que se debia a que la atencidn no estaba en sortear barreras, sino en
disfrutar la ciudad.

Cada que el individuo se enfrenta a un nuevo acontecimien-
to, lo que sucede, en palabras de Moscovici, es que integra lo no-
vedoso a su sistema de referencia (1979). Ese acontecimiento social
o espacio geografico se apropia o repliega subjetivamente, en fun-
ci6n de las valoraciones que el propio individuo hace con respecto
a la accesibilidad o empatia social identificada, permitiéndole to-
mar decisiones a futuro.

Al respecto, desde el enfoque de la movilidad se sostiene que
los fendémenos de apropiacién (o lo contrario) de los lugares en su
dimension simbdlica e instrumental, concretizados por medio de
las practicas habituales, también aplican a los contextos vincula-
dos con la movilidad, los cuales incluyen, excluyen, condicionan,
habilitan, inhiben o potencian el uso de la ciudad (Blanco ef al.,
2014: 5). Entonces, los paraderos, las estaciones, los andenes y todos
aquellos espacios ligados con la movilidad se encuentran presentes

en la memoria de las personas, con imagenes y representaciones
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relativamente consensuadas, ya sea por aspectos positivos o negati-
vos. Tedricamente significa reconocer que existe una fuerte vincu-
lacidén de intereses entre las tres teorias abordadas: de la movilidad, la

discapacidad y las representaciones sociales.

De regreso a la teoria
Parte importante de las consideraciones hasta ahora expuestas tiene
consecuencias no sblo para abonar por separado a los postulados
de los tres enfoques senalados. Es decir, los aportes empiricos de
este trabajo permiten sostener que los esquemas tedricos evocados
comparten intereses. En todos los casos el sujeto, sus practicas y
subjetividades se consagran como el centro de atencion para el ana-
lisis e interpretacion de la realidad social. Por ejemplo, de acuerdo
con lo expuesto, es necesario discutir la perspectiva de la movilidad
que la considera como una practica preponderantemente individual
(Donat y Koch, 2015: 2) y racional con objetivos bien definidos.

Seguin se pudo constatar, contrario a dicha mirada de la mo-
vilidad, también acaecen desplazamientos que requieren del apoyo
permanente de alguien mas, sea de manera desinteresada o por con-
trato laboral, como se ha subrayado; asimismo, que muchas movi-
lidades no son decididas directamente por el sujeto, especialmente
cuando se tiene ademas una discapacidad intelectual. El familiar o
acompafiante cumple la funcién de interpretar sentimientos y de-
cidir la gran mayoria o la totalidad de cosas por hacer, incluida la
movilidad. Ademais, considerando que el desplazamiento requiere
el consumo de distintos recursos, para este tipo de casos no debe
olvidarse que adicionalmente es requisito emplear recursos como
tiempo y dinero de una tercera persona. En suma, contrario a la
teoria, la movilidad cotidiana no siempre es un acto individual y
razonado por el sujeto.

Asimismo, tomar en cuenta que si bien en el plano concep-

tual se le considera como una practica habitual a través del tiempo
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y el espacio urbano que permite el acceso a actividades, personas y
lugares (Jiron et al., 2010: 24), entre las personas con discapacidad
la interrupcidn de la movilidad y las actividades de la vida diaria es
una constante. La contingencia caracterizada por la entrada y salida
de los tiempos de recuperacién o rehabilitacidn es un factor que
debe ser considerado dentro de la teoria social de la discapacidad y
el paradigma de la movilidad.

Por otro lado, el mecanismo de comparacidon entre lugares,
asociado a la posibilidad que la persona con discapacidad ha tenido
de movilizarse en la metrépoli, a otras ciudades de México o de
otros paises, da lugar a reflexionar sobre la incidencia del poder ad-
quisitivo y la pertenencia a determinado estrato social sobre como
se gestiona la discapacidad, la movilidad y la construccion de re-
presentaciones sociales.

Finalmente, con respecto al paradigma de la movilidad, se
desea expresar que es necesario cavilar en torno a los desplaza-
mientos geogrificamente acotados. Estos dejan entrever que las
micromovilidades (concepto enunciado por Porcelli et al., 2014)
cobran relevancia por igual para el paradigma de la movilidad y
el estudio de la discapacidad. Tal como se ha distinguido, las di-
ficultades de movilidad suceden en contextos tan acotados espa-
cialmente como la vivienda o al interior de un inmueble a visitar.

Con respecto al concepto de accesibilidad, la recuperaciéon de
datos empiricos posibilita contrastar con las distintas definiciones
descritas en el primer capitulo. Resumiendo, la accesibilidad se
relaciona con a) la facilidad para alcanzar desde un lugar un con-
junto de puntos significativos del territorio (Levy, 2001, cit. en
Blanco et al., 2014: 43); b) las distancias desde un punto de partida
a los medios de transporte, que son los que finalmente permiten
la llegada a bienes y servicios, y no tanto de las propias distancias
entre el lugar de origen, como la residencia, a los lugares donde

estan los servicios (Gutiérrez, 1988, cit. en Ramirez, 2003: 2); ¢) la
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distancia entre el lugar de origen y llegada y también a un tiempo
regulado por los horarios en que determinado bien o servicio es
otorgado (Rey y Cardozo, 2007: 407), y d) las caracteristicas del
urbanismo, la edificacién, los medios de transporte, los sistemas
de comunicacidn, el mobiliario y de todo aquello que rodea a las
personas y les permite su uso con la maxima autonomia personal
posible (Rovira-Beleta y Tresserra Soler, 2009, cit. por Garcia
et al., 2015: 43).

De acuerdo con lo anterior, las diferentes acepciones no pa-
recen ser contradictorias. Por el contrario, desde una perspectiva
mas holistica y con fundamento en el trabajo empirico, parece be-
néfico trabajar en una integracion conceptual que dé lugar a una
definicién mas amplia de la accesibilidad. A su vez, es pertinente
repensar este concepto de manera mas vinculada a la nocién de
movilidad, ya que en el desplazamiento del sujeto por el espacio
geografico entran en juego aspectos como las distancias, los me-
dios de transporte, los obstiaculos o facilitadores en el entorno que
permiten o restringen la llegada a un lugar, entre otros factores.

Las entrevistas y su exposicion en los dos tltimos capitulos
también invitan a reflexionar sobre el concepto de discapacidad.
Uno de los elementos mas preponderantes es el cuerpo. En efecto,
parte de las criticas mas importantes sobre el enfoque social de la
discapacidad se relaciona con la idea de que se privilegia el analisis
de las estructuras sociales y politicas que producen discapacidad,
en detrimento del cuerpo. Entonces, se dice que el enfoque social
se torna incompleto (Verdugo, 2003: 11; Dewsbury et al., 2004:
156) para captar su complejidad. La respuesta formulada desde di-
versas posturas y didlogos con autores prominentes como Butler,
Foucault y Bourdieu ha sido insistir en la necesidad de recuperar el
cuerpo en la teoria social de la discapacidad (Davis, 1995; Edwards
e Imre, 2003; Ferrante y Ferreira, 2008; Hughes, 2002; Hughes y
Paterson, 1997; Seguna, 2014; Siebers, 2001; Thanem, 2008).
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La experiencia propia de investigacion lleva a ratificar que
efectivamente el cuerpo recubre una importancia central no sélo
para el enfoque de la discapacidad, sino también para el paradig-
ma de la movilidad y la teoria de las representaciones sociales. Es
asi porque el cuerpo es el sustrato material y organico del ser, del
sujeto. Reviste una complejidad atisbada por medio de distintas
dimensiones de analisis entrelazadas. Por principio, el cuerpo re-
presenta la materia fisica que se moviliza en el espacio, sustentado
por una racionalidad: un objetivo relativamente individual y pre-
viamente cavilado.

El cuerpo, a su vez, cuando se traslada en el espacio publico,
en los medios de transporte, es susceptible de ser observado. Sin
embargo, no se trata de cualquier cuerpo: puede ser un cuerpo
“incompleto”, con dificultades para moverse y ello genera, como
algunas personas entrevistadas comentaron, diversas miradas y
opiniones por parte de los ahi presentes. Miradas sobre cuerpos
desconocidos que delatan extrafneza, enojo, lastima, curiosidad,
tristeza, perturbacién, miedo, conmocion.

Asimismo, para poderse movilizar en el espacio geografico
es necesario establecer nuevos aprendizajes corporales asociados
con las terapias de rehabilitacién tanto en la clinica como en la
vivienda, asi como trabajarlo para que se pueda manipular la silla
de ruedas. Este conocimiento del cuerpo vy la silla de ruedas puede
establecerse de manera institucionalizada a través de cursos o de
manera mas pragmatica en la calle o en los medios de transporte al
intentar movilizarse. Asi, el sujeto establece estrategias o “mafas”,
como algunos entrevistados les llaman.

También es importante considerar los limites del cuerpo. Es
decir, ademas de pensar en las limitaciones sobre la movilidad geo-
grafica y cotidiana de las personas entrevistadas por las barreras
sociales y espaciales imperantes, en algunos casos se evidencid que

la limitada movilidad corporal restringe la movilidad geografica.
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Cuestiones como el cansancio o el dolor emergen en forma de
aspectos enddgenos con repercusiones en el desplazamiento y rea-
lizacién de las actividades cotidianas. Aunado a ello, la posicion
prolongada en la silla de ruedas tiene efectos colaterales sobre el
cuerpo: enfermedades relacionadas con las vias urinarias, el ser
proclive al sobrepeso o las llagas son ejemplo de dichos efectos.

Finalmente, se deben considerar las repercusiones en el cuer-
po de las personas que cumplen la funcién de acompafiante y apo-
yo. Fue posible identificar que es recurrente que experimenten
cansancio, sufran accidentes o lesiones. Por ejemplo, cuando se
tiene un hijo con discapacidad, durante los primeros afios de vida
la manipulacidn fisica de la persona es relativamente sencilla. Sin
embargo, en la medida que la persona crece, también aumenta de
volumen y peso. Ello significa que gradualmente para el fami-
liar sera mas complicado transportarse con la persona que tiene
discapacidad, incluso efectuar desplazamientos cortos dentro de la
vivienda.

Desde otro angulo, la discusion tedrica en torno a los enfo-
ques social y médico de la discapacidad tiene impacto sobre los
esquemas de la movilidad geografica en varios sentidos; dos son
los que se desea senalar. Por principio, los modelos de la discapaci-
dad generan instituciones y éstas a su vez producen sujetos: distintas
formas de asumir su condicién que van desde la pasividad a la
critica y el activismo social. Asi, las organizaciones de la sociedad
civil como Vida Independiente o Libre Acceso, frecuentemente
citadas a lo largo de este documento, mantienen un posiciona-
miento filosofico fincado en los postulados del modelo social de la
discapacidad.

Cuando dichos axiomas y practicas se comparten entre suje-
tos con situaciones similares en un espacio social, nos encontramos
ante la susceptibilidad de que se produzcan identidades sociales vy,

en consecuencia, representaciones sociales compartidas entre los
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miembros de grupo, tal como se pudo atisbar, especificamente en
el caso de los talleres de Vida Independiente. En la practica, ambos
enfoques, el social y médico, se vislumbran en los diferentes tipos
de silla de ruedas y en los esquemas de infraestructura para la mo-
vilidad de las personas con discapacidad.

En el primero de los casos, la silla de ruedas se encuentra lejos
de ser un objeto neutral. En realidad devela una concepcién del
mundo. De este modo, las sillas promovidas por Vida Indepen-
diente fueron disefiadas y construidas con la finalidad de hacer mas
auténoma a la persona y sortear todo tipo de barreras del entorno,
sin que signifique que estén de acuerdo con su existencia. Su pers-
pectiva es que ante los lentos cambios sociales y espaciales, desde
el sujeto y las organizaciones se deben plantear respuestas. Este
adiestramiento viene acompafnado justamente de una visiéon de la
discapacidad sumamente vinculada con el enfoque social. Asi, la
posicion corporal fincada en la silla de ruedas da lugar a una posi-
ci6n en términos politicos.

En contraparte, en los centros de rehabilitacién las activida-
des estin mas concentradas en el cuerpo del sujeto, el cual es tra-
tado por un experto, llamese médico, terapeuta, psicdlogo u otro
similar. La relacién con la institucion se define por la asistencia a
terapias programadas bajo un calendario. En este caso también se
alude en cierta forma a la produccién de subjetividades a través de
la vinculacién que mantienen con las instituciones y el despliegue
de politicas esencialmente enfocadas a la rehabilitacion y la asis-
tencia social.

Sin embargo, la linealidad entre enfoques de la discapacidad,
instituciones y sujetos no es asi de simple. Aspectos como la perso-
nalidad también entran en juego. Por lo tanto, el hecho de asistir
a los talleres de Vida Independiente no significa que se adquie-
ra en automatico una posicion politica y social sobre el contexto

y su relacién con la propia discapacidad. Asimismo, fue posible
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identificar que personas que sélo asisten a rehabilitacion han ad-
quirido habilidades en el manejo de silla de ruedas aun siendo ésta
ortopédica y que han adquirido una visidon propositiva con respecto
a su condicién, aunque no se maneje propiamente una mirada
politica y social de la discapacidad.

En segundo lugar, de acuerdo con la experiencia de algunas
personas entrevistadas, puede interpretarse que los modos en los
que se organizan y despliegan los sistemas de transporte en el espacio
geografico develan una concepcion de la discapacidad asociada con
los modelos médico y social. Para Renata, la accesibilidad de los
medios de transporte supeditada a rutas e inmuebles como hospi-
tales y centros de rehabilitacidon expresa un esquema afiejo, asis-
tencialista y proteccionista, en el que se pensaba que las personas
discapacitadas s6lo acudian a este tipo de lugares. Por otro lado, si
bien en el piF de Tecamac se cuenta con un transporte accesible
para las personas que acuden a terapias, esta limitado a los traslados
entre vivienda y centro de rehabilitacion.

Ambos enfoques, institucionalizados, cumplen funciones es-
pecificas que no tendrian por qué estar precisamente contrapues-
tas. Para la totalidad de personas entrevistadas la rehabilitacion es
una practica necesaria que ha dejado buenos resultados. Muestra de
ello es que algunas veces se busca mas de una opcion para atenderse.
Al mismo tiempo, como Alondra reconoce, los talleres de silla de
ruedas y la rehabilitacion son dos areas que le permiten mejorar su
calidad de vida: adquirir mayor movilidad tanto corporal como
geogrifica y, en consecuencia, ser mas independiente. Esta seria
una perspectiva mas holistica a partir de ambos enfoques de la
discapacidad.

Sin embargo, cabe preguntarse a qué dimensidn le presta mas
atencion la sociedad y por qué motivo. No solo se trata de rehabili-
tarse o aprender a usar una silla de ruedas que sea mas ligera y resis-

tente como las de Vida Independiente. También significa trabajar
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en la eliminacién de las barreras fisicas del entorno y las sociales
(como la discriminacidn), asi como mejorar las ayudas técnicas e
innovar en las tecnologias. Por ese motivo surge el cuestionamien-
to sobre el area a la que las sociedades ponen mas empeno. La re-
flexion queda abierta, pues, evidentemente, intentar responder esta
pregunta excede los objetivos del trabajo.

Por ultimo, con respecto al concepto de discapacidad, la re-
flexion es que los materiales empiricos y la previa revision tedrica
coadyuvan a dejar entrever la necesidad de seguir aportando a una
discusidon mas robusta en torno al papel que desempenia el tiempo,
a su vez integrado a la organizacioén del espacio y a las relaciones
sociales que, en conjunto, producen y reproducen discapacidad.
A través de las narraciones expuestas en los dos ultimos capitulos,
fue posible comprender que diversas temporalidades giran en torno
a la discapacidad.

Evidentemente, y al igual que el resto de las personas, quienes
tienen discapacidad viven bajo un tiempo coercitivo del que habla
Elias (1989). Empero, el tiempo se torna conflictivo. Al ser un recur-
50, éste no se vive ni percibe de igual manera entre las personas con
y sin discapacidad. Aqui el conflicto se vislumbra concretamente en-
tre los pasajeros con discapacidad y los otros usuarios y especialmen-
te con quienes se encargan de manejar las unidades de transporte. El
tiempo dentro del transporte publico tiene una importancia central,
en tanto representa pérdidas o ganancias, especialmente cuando se
le somete a una logica de competencia por el pasaje.

Visto asi, es posible que el “tiempo productivo” del que habla
Pass (2014), que tiende a excluir a las personas con discapacidad del
mundo laboral, se traslape a otras esferas como la de la movilidad
cotidiana. La situacién del cuerpo con deficiencias fisicas y su con-
secuente demora con respecto a la realizacién de ciertas maniobras
y actividades, aunado a los retardos promovidos por la relativa ac-

cesibilidad del entorno, las diferentes velocidades o ritmos sociales
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y la interaccion cotidiana, son todos elementos sociales, espaciales y
temporales entrelazados que tienen repercusiones no sélo en la mo-
vilidad de las personas con discapacidad, sino en su vida cotidiana
en general.

A suvez, y en divergencia a lo suscrito en el parrafo anterior,
también es fundamental reconocer que en este caso la silla de rue-
das no es sinénimo de retraso o lentitud. Tal como algunas perso-
nas entrevistadas indicaron, se trata de un artefacto que les ha dado
independencia e incluso mayor velocidad en comparacién con, por
ejemplo, usar muletas o con personas sin discapacidad. En este sen-
tido, el nivel de afectacién fisica, la rehabilitacidn, el tipo de silla
de ruedas, los apoyos sociales, el tipo de transporte utilizado, el
entrenamiento obtenido en el manejo de la silla y la accesibilidad
del entorno son algunos de los elementos que también afectan la
velocidad de desplazamiento.

En resumen, y en cualquiera de los casos, es necesario poner
mas atencion tedrica y empirica al tiempo y a su relaciéon con la
discapacidad. Para ello es fundamental establecer vinculos entre
la teoria social de la discapacidad y la geografia de la discapacidad
con enfoques sobre el tiempo visto desde las ciencias sociales. Si-
multaneamente, desarrollar métodos y técnicas de investigacion
que posibiliten recoger datos no sélo en relacion con el tema de la
movilidad sino también con otros como el trabajo o la escuela. De
igual manera, es pertinente preguntarse sobre el asunto del tiempo

en funciéon de discapacidades como la intelectual y las sensoriales.

Representaciones sociales y politicas sobre movilidad y accesibilidad

Relacionado con el parrafo anterior, se desea expresar que las re-
presentaciones sociales de algunas personas corresponden con lo
que se ha realizado desde el plano de las politicas en cuanto a acce-
sibilidad y movilidad. Es decir, la reflexion acaecida en el capitulo

111 sobre la fragmentacién de politicas, programas y proyectos entre
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demarcaciones, se corresponde en gran medida con las experien-
cias de varias personas entrevistadas.

Aunque se reconocen diferencias entre municipios o delega-
ciones, la escisidon mas notoria se ubica entre el Estado de México
y la Ciudad de México. De acuerdo con algunas personas, en el
Estado de México las acciones para mejorar la accesibilidad y mo-
vilidad de personas con discapacidad son bastante incipientes. Esta
mirada concuerda con el anilisis efectuado sobre marcos juridicos
y politicas en del citado capitulo 1. Como ya se ha expuesto, la
distincién entre lugares remite a la idea de que la comparacion es
un mecanismo esencial para valorar y dar significado a los contex-
tos, es decir representarlos subjetivamente.

A nivel nacional, y particularmente en el contexto metro-
politano, se puede considerar que el andamiaje juridico e institu-
cional estd pasando por un proceso de maduracién. No obstan-
te, aun cuando existe una exigencia, incluso internacional, y una
correspondiente obligatoriedad por parte del Estado mexicano en
cuanto a hacer mas accesibles las ciudades y promover la movilidad
teniendo en el centro de las preocupaciones al sujeto, incluyendo a
personas con discapacidad, lo que impera es una falta de compro-
miso real y organizacién politico-administrativa.

Este problema se traduce o identifica a nivel geografico, espe-
cificamente en los medios de transporte y en las disparidades que
existen entre una demarcacion y otra en cuanto a la accesibilidad.
Mas aun, los diferentes niveles de accesibilidad se denotan, segtin
las personas entrevistadas, entre colonias o avenidas. Algo similar
sucede entre espacios publicos y privados, donde los segundos tien-
den a ser mas accesibles. En la perspectiva de Alejandra, tal pare-
ciera que la accesibilidad es una cuestion de clase social o que esta
supeditada s6lo a zonas emblematicas como el Centro Historico.

Vale recordar a Lefebvre (1974) al senalar que las concep-

ciones de espacio erigidas desde las instancias de poder tienden
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a colisionar con las practicas de los sujetos. Sin embargo, en este
caso, la ruptura, ademas de con las esferas de poder, sucede entre
quienes tienen y no tienen discapacidad. Social y politicamente la
construccién del espacio también revela un discurso hegemonico
y mayoritario de lo que se considera como normal y anormal, ha-

ciendo alusion a la dicotomia ostentada por Canguilhem (1971).

Algunas oportunidades de investigacion

Por altimo, se desea indicar algunos temas de investigaciéon que
pudieran desprenderse del presente trabajo. En este sentido, es ne-
cesario realizar investigacidén cuantitativa sobre la movilidad de
poblacion con discapacidad en general y fisica en particular. Los
datos estadisticos disponibles son limitados y las investigaciones
académicas también. Asimismo, es necesario ahondar sobre grupos
con otros tipos de discapacidad. Los trabajos sobre discapacidades
intelectuales o auditivas parecen ser de menor interés para los
investigadores que han estudiado la movilidad de poblacién con
discapacidad.

Particularmente cobran relevancia las investigaciones sobre
discapacidad intelectual, en tanto se establecen relaciones particu-
lares y significativas con el espacio y el tiempo. De este modo las
movilidades no son precisamente estructuradas bajo un calendario
y objetivos establecidos como estudiar o trabajar; es posible que
adquieran otras regularidades o complejidades que puedan ser des-
entrafiadas con las herramientas de las ciencias sociales.

En términos geograficos es fundamental abarcar otros con-
textos urbanos diferentes a la Ciudad de México y no sélo las ciu-
dades. Es asi porque la capital del pais se ha consagrado histori-
camente como el contexto referente para la investigacion urbana
(Garza, 1996). Por lo tanto, es necesario comprender la movilidad
geografica y cotidiana de quienes tienen discapacidad en otras ciu-

dades y, ademas, en zonas rurales.
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Como se ha reiterado a lo largo de texto, la nocién de tiempo
para la teoria de la discapacidad resulta ser una veta de investiga-
ci6n muy importante. Lo que aqui se pudo exponer apenas es un
breve esbozo de como este elemento se entremezcla con el espacio
y la sociedad en la produccién de discapacidades. Sin embargo, es
necesario conocer como se interpreta y vive el tiempo desde con-
diciones de ceguera, discapacidad auditiva o intelectual, asociado a
las diversas esferas de la vida cotidiana.

Si bien al finalizar el presente proyecto la Constitucion de
la Ciudad de México no habia sido promulgada, en la revision
de documentos electronicos, principalmente informes y noticias, se
constatdé que los temas de discapacidad, movilidad y accesibilidad
habian sido contemplados en diferentes mecanismos de participa-
ci6én social y politica. Ello concuerda con leyes e instituciones ya
existentes sobre dichos topicos en la capital del pais. Por lo tanto,
proximamente serd necesario estudiar de cerca los cambios en torno
a politicas, programas y proyectos que puedan ocurrir en la materia a
partir del acaecimiento de la Constitucion.

Otro campo relevante en México es conocer el impacto que
las tecnologias, como los celulares, tienen sobre las movilidades
de sujetos con discapacidad. Cabe sefialar que en otros paises el
desarrollo de aplicaciones ha sido mas profuso, no asi en México.
Las investigaciones en este rubro particular son todavia escasas. Por
otro lado, un aspecto poco discutido en los estudios sobre movili-
dad de personas con discapacidad es la topografia. Fue un asunto
no contemplado que emergié durante las entrevistas en mas de
un caso. Lo peculiar es distinguir si vivir en un lugar donde hay
pendientes puede considerarse como una barrera mas aunque de
caracter relativamente natural, porque a diferencia de las otras tan-
tas barreras explicitadas, la topografia si es una cuestion asociada
con la naturaleza. Lo complicado es que aunado a la dificultad que

este tipo de asentamientos presentan para la movilidad, y no sélo
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de quienes usan silla de ruedas, socialmente se agreguen barreras
arquitectonicas y urbanisticas.

Sobre las fuentes de informacidén, las noticias son un acervo
poco explotado dentro de las investigaciones sobre movilidad de
personas con discapacidad, segin se pudo observar en el analisis
de la literatura existente. Para el presente trabajo se intentd in-
tercalar otras fuentes con noticias, sin embargo no tuvieron un
peso central. Con sélo recurrir a notas informativas es posible ac-
ceder a comprender una parte de como se gestionan las politicas
de movilidad y accesibilidad en relacién con la poblacién que aqui
atafle, conocer eficiencias y deficiencias institucionales, el papel de
la sociedad, las organizaciones sociales y las posturas de todos los
actores involucrados en el tema.

Finalmente, segiin se comunic6 desde la introduccion, este
trabajo no tiene nada que decir sobre lo que autores como Biischer,
Urry y Witchger (2011) denominan inmovilidades voluntarias o
involuntarias, y que aqui pueden estar caracterizando las experien-
cias de muchas personas con discapacidad. Valdra la pena ahondar
sobre este tema en nuestro pais. En esencia no se trata de un asunto
puramente de movilidad geografica; la inmovilidad puede estar

develando fendmenos de exclusion y discriminacion social.
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ANEXOS



ANEXO 1. DATOS GENERALES DE LAS PERSONAS
CON DISCAPACIDAD Y SUS ACOMPANANTES'

S Partici
Num. | Nombre | Edad exo Perfil a |:|p.a
(M/F) en entrevista
1 Alberto 59 M PcD? Si
2 Edith 31 F Acompanante de Alberto Si
3 Alondra 35 F PcD Si
4 Maria 39 F Acompanante de Ania Si
5 Ania 7 F PcD No
6 Graciela 49 F Acompafante de Alexis Si
7 Alexis 13 M PcD No
Sin .
8 Roberto M PcD Si
dato
9 Juan 48 M PcD Si
10 Laura 36 F Acompanante de Anselmo Si
11 Anselmo | 71 M PcD No
12 Marisol 20 F PcD Si
o Sin ~ . ,
13 Silvia F Acompafante de Marisol Si
dato
14 Miriam 30 F PcD Si
15 Paula 60 F Acompafante de Leticia Si
16 Leticia 80 F PcD No
17 Renata 43 F PcD Si
18 Ricardo Sin M PcD Si
dato
19 Sergio 71 M PcD Si
. Sin B )
20 Julia F Acompanante de Sergio Si
dato
21 Andrea 40 F Acompanfante de Zara Si
22 Zara 5 F PcD No
23 Vicente 26 M PcD Si

1. Los nombres de las personas fueron cambiados.
2. PcD es la abreviacién habitual de persona con discapacidad.
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ANEXO 1. CONTINUACION

; Lugar . . Papel
Num. | Nombre . Lugar de residencia .
de la entrevista en la familia
i Col. Ejido de San
1 Alberto UBRIS Tecamac , ) Padre
Martin, Tecdmac
Col. Ejido de San
2 | Edith UBRIS Tecamac Jiao de Hija
Martin, Tecdmac
Alianza VIM-FHADI- Col. Miguel Hidalgo, Madre/
3 Alondra , , ,
Grupo Altia, Iztacalco Del. Tldhuac coényuge
. i Col. Sierra Hermosa, Madre/
4 Maria UBRIS Tecamac | i
Tecdmac cényuge
. i Col. Sierra Hermosa, .
5 Ania UBRIS Tecamac , Hija
Tecdmac
. . i Col. del Valle, Madre/
6 Graciela CASE Benito Juéarez . ) i
Del. Benito Juérez cényuge
. . , Col. del Valle, .
7 Alexis CASE Benito Juarez . | Hijo
Del. Benito Juarez
Alianza VIM-FHADI-
8 Roberto 3 Sin dato Sin dato
Grupo Altia, Iztacalco
i Col. Cinco de Mayo, Padre/
9 Juan UBRIS Tecamac | .
Tecdmac cényuge
i Temascalapa, Estado B
10 Laura UBRIS Tecamac L. Hija
de México
, Temascalapa, Estado
11 Anselmo UBRIS Tecdmac o Padre
de México
. , Col. San Mateo B
12 Marisol UBRIS Tecdmac , Hija
Tecalco, Tecdmac
. ) Col. San Mateo Madre/
13 Silvia UBRIS Tecamac . i
Tecalco, Tecdmac cényuge
. Alianza VIM-FHADI- Col. Cove, Alvaro B
14 Miriam 3 3 Hija
Grupo Altia, Iztacalco Obregdn
. , . Madre
15 Paula CASE Benito Juérez Sin dato s
de familia

317




o . . Col. Ampliacién
16 Leticia CASE Benito Juérez . Hermana
El Triunfo, Iztapalapa
En su domicilio, Col. Nonoalco )
17 Renata . i ) ) i Vive sola
Benito Juarez Mixcoac, Benito Juarez
. Alianza VIM-FHADI- Col. San Miguel .
18 Ricardo i Vive solo
Grupo Altia, Iztacalco |ztacalco, Iztacalco
) ) . Col. del Valle, Padre/
19 Sergio CASE Benito Juarez . j 3
Benito Juarez cényuge
. . , Col. del Valle, .
20 Julia CASE Benito Juarez . , Cényuge
Benito Juarez
Col. San Francisco
. - Madre/
21 Andrea UBRIS Tecdmac Cuautliquixca, ,
i cényuge
Tecédmac
. Col. San Francisco B
22 Zara UBRIS Tecdmac o ) Hija
Cuautliquixca, Tecdmac
. Alianza VIM-FHADI- Col. Prolongacién .
23 Vicente , Hijo
Grupo Altia, Iztacalco | Galeana, Tlalnepantla

ANEXO 1. CONTINUACION

} Ultimo grado Actividad
Num. | Nombre .

de estudios actual

1 Alberto Primaria Comercio ambulante

2 Edith Primaria Comercio ambulante

3 | Alondra Primaria Actividades del hogar

4 Maria Carrera técnica Actividades del hogar/costura

5 Ania Sin escolaridad Sin actividad

6 | Graciela Licenciatura Actividades del hogary la familia

7 Alexis Primaria Estudia transicién a la secundaria
Licenciatura Coordinador del programa de vim

8 Roberto ) iy . o
(ingenieria) en la Ciudad de México

Administrativo de seguridad publica,
9 Juan Bachillerato por ahora en reposo y estudia
por internet
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10 Laura Bachillerato Administrativa
11 | Anselmo | Primaria incompleta Sin actividad
12 Marisol Primaria Actividades del hogar y la familia
13 Silvia Sin dato Actividades del hogar y la familia
14 Miriam Bachillerato Estudia la universidad
15 Paula Bachillerato Actividades del hogar y la familia
Secundaria/carrera
16 | Leticia undarte Sin actividad
técnica

Licenciatura Capacitadora en el Servicio
17 Renata . . - L. . .

en psicologia de Administracion Tributaria

) ) Instructor en vim, trabaja
18 Ricardo Sin dato ) .
en corralones de la Ciudad de México

Licenciatura
19 Sergio I 1 , Sin actividad

en contaduria

Actividades del h la familia,
20 Julia Sin dato ctividades de ogar)‘/ a familia
maestra de manualidades
21 Andrea Secundaria Actividades del hogar y la familia
22 Zara Sin escolaridad Sin actividad
S daria/técni

23 Vicente ecundanastecnico Estudiante de musica

en musica
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SIGLAS Y ACRONIMOS

APAC

CASE

CIF

COAMEX

CDHDF

COADHEM

CNDH

CONAPO

CONAPRED

CONADIS

DIF

ENADIS

FHADI

HIC

ISSSTE

IMSS

INEGI

INR

INDEPEDI

LSM

ONU

OMS

PCI

RTP

Asociacién Pro Personas con Paralisis Cerebral
Centro de Atencion Social Especializada
Clasificacidén Internacional del Funcionamiento,

de la Discapacidad y de la Salud

Coalicién México por los Derechos de las Personas
con Discapacidad

Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal
Comisién de Derechos Humanos del Estado de México
Comision Nacional de los Derechos Humanos
Consejo Nacional de Poblacion

Consejo Nacional para Prevenir la Discriminacion
Consejo Nacional para el Desarrollo y la Inclusiéon

de las Personas con Discapacidad

Desarrollo Integral de la Familia

Encuesta Nacional sobre la Discriminacion
Fundacién Humanista de Ayuda a Discapacitados
Habitat International Coalition

Instituto de Seguridad y Servicios Sociales

de los Trabajadores del Estado

Instituto Mexicano del Seguro Social

Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
Instituto Nacional de Rehabilitacion

Instituto para la Integracion al Desarrollo de las Personas
con Discapacidad del Distrito Federal

Lengua de Sefias Mexicana

Organizacion de las Naciones Unidas

Organizacién Mundial de la Salud

Paralisis cerebral infantil

Red de Transporte de Pasajeros
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SAGARPA

SEDESOL
SAT
SNDIF
UBRIS
UPIAS

UNESCO

UAM
VIM

ZMVM
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Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural,
Pesca y Alimentacién

Secretaria de Desarrollo Social

Servicio de Admiracién Tributaria

Sistema Nacional para el Desarrollo Integral de la Familia
Unidad Basica de Rehabilitaciéon

Union of the Physically Impaired Against Segregation
United Nations Educational, Scientific and Cultural
Organization

Universidad Auténoma Metropolitana

Vida Independiente México

Zona Metropolitana del Valle de México
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