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RESUMEN

Segun datos estadisticos registrados en el censo realizado en el 2017 (INEI, 2018), la
discapacidad que prevalece en el pais es la discapacidad visual (10.4%). Ademas, en la
actualidad, se sabe que aquellos con algun tipo de discapacidad tienen inconvenientes al
acceder a algunos servicios, tales como educacion, trabajo, acceso al transporte publico, etc.
Entonces desde un enfoque de la ingenieria civil, en el presente estudio de investigacion se
evaluaron las barreras que presentan las personas con discapacidad visual al acceder a un medio

de transporte, en especifico para este caso el Metropolitano.

Cabe resaltar que los objetivos planteados fueron basicamente dos. El primero era el explorar
la percepcion de las personas con discapacidad visual respecto al servicio otorgado en el
Metropolitano. Y el segundo el de definir las posibles soluciones que se pueden emplear para
mejorar los desplazamientos de las personas con discapacidad visual en el Metropolitano, pero
desde su propio enfoque. Por otro lado, debido a que es un estudio cualitativo, las herramientas
empleadas en la metodologia son las siguientes: observacion directa, entrevistas a profundidad

y entrevista itinerante.

Mediante las herramientas empleadas, se lograron identificar barreras de indole social y
arquitectonico, que dificultan el acceso al Metropolitano a las personas con discapacidad
visual. Luego de analizado los resultados, se concluyd que el servicio en el Metropolitano es
percibido por este sector de la poblacion como un servicio regular puesto que presenta
caracteristicas positivas que facilitan su acceso, pero a su vez existen falencias bajo las cuales

se generan barreras u obstaculos. Asimismo, las mejoras e implementos necesarios en el



ii
Metropolitano, a criterio de las personas con discapacidad visual, serian los siguientes: mejora
del disefio, implementacién de elementos sonoros y visuales en los buses, por dltimo, la
sensibilizacion de la sociedad respecto a la discapacidad y especializar o instruir a los
miembros del personal del Metropolitano para que asi puedan brindar un servicio compacto e

integrado.
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CAPITULO 1: INTRODUCCION

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El Per( consta de 29 millones 381 mil 884 habitantes, de los cuales el 10.4% tienen algun tipo
de discapacidad. Ademas, se sabe qué de este porcentaje el 48.3% posee discapacidad visual,
en consecuencia, es la causa de discapacidad con mayor incidencia, segln datos registrados en

el censo de 2017 (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica [INEI], 2018).

En la actualidad, es de conocimiento publico que, en el pais las personas con algun tipo de
discapacidad no logran desplazarse a plenitud. Entre las causas de esta problematica se tienen
las siguientes: la falta de concientizacion de la sociedad sobre el buen trato hacia quienes son
los mas vulnerables; un mal enfoque en el disefio del entorno urbano, puesto que, con los
disefios actuales se benefician a los medios de transporte y no al peatén y, por ultimo, el servicio
en los medios de transporte no es el mas adecuado, con lo que se perjudica la movilizacion y

el satisfacer las necesidades basicas de las personas con discapacidad.

Por otro lado, el alto porcentaje de personas con discapacidad visual, los problemas en el
desplazamiento con el transporte publico y una menor calidad de vida hacia este sector de la
poblacion estan muy vinculados. Segun el INEI (2012), el 53.5% de las personas con
discapacidad visual prefiere desplazarse a pie y el 40.5% hace uso del transporte pablico. Se
puede inferir que este sector de la poblacion ha visto dificultado su acceso al medio de

transporte publico, motivo por el cual ha optado por los desplazamientos a pie.



La consecuencia mas resaltante ante este hecho es que, la calidad de vida de las personas con
discapacidad visual serd disminuida o dificultada. Se vincula a esta disminucion, la
complicacion en el acceso de los servicios basicos tales como la educacion, el trabajo, etc.
Debido a las complejas implicancias de la problemética, se debera de tratar el tema desde
diferentes disciplinas y/o especialidades como por ejemplo la ingenieria civil que no puede ser
ajena ante las necesidades de desplazamiento y movilizacion de las personas con discapacidad

visual en el transporte pablico.

Es asi que, en base a la preocupacion por este sector de la poblacion se plantea la presente
investigacion. De tal forma que se aportara hacia una sociedad mas inclusiva donde se beneficia

la calidad de vida.

1.2. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1.2.1. Objetivo general

Determinar si el servicio en el Metropolitano satisface las exigencias requeridas por los
usuarios con discapacidad visual y si es posible superar las posibles falencias mediante

soluciones viables.

1.2.2. Obijetivos especificos

Explorar la percepcion de las personas con discapacidad visual respecto al servicio otorgado
en el Metropolitano. Por Gltimo, definir las posibles soluciones que se pueden emplear para
mejorar los desplazamientos de las personas con discapacidad visual en el Metropolitano, desde

su propio enfoque.



1.3. HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

Las hipotesis planteadas son basicamente dos. En primer lugar, las personas con discapacidad
visual consideran que el servicio en el Metropolitano no es el méas adecuado. Los factores
implicados serian los siguientes: las barreras sociales y arquitectonicas existentes, las rutas con
las que cuenta el servicio no son variadas y los paraderos se encuentran distanciados entre 310
- 1380 metros. En segundo lugar, entre las posibles soluciones, desde el enfoque de las personas
con discapacidad visual, se destaca la siguiente: brindar mejor instruccién al personal del
Metropolitano sobre el trato pertinente a las personas mas vulnerables, y las caracteristicas de

un servicio integrado y compacto.

1.4. JUSTIFICACION

En el PerG el nimero de personas con discapacidad visual en los ultimos afios se ha
incrementado paulatinamente, es de tal forma que segun registros estadisticos dados por el

INEI (2018), la discapacidad visual es el de mayor incidencia entre todas las discapacidades.

Este ultimo sector de la poblacién, puede ser clasificado en tres grupos. El primero serian las
personas con baja vison moderada; el segundo, personas con baja vision grave y el tercer grupo
serian personas con ceguera. El presente estudio de investigacion se enfocara en personas con
baja vision grave y personas con ceguera, puesto que, son estos dos tipos de poblacion quienes
son mas vulnerables o quienes serian los més afectados al momento de realizar sus actividades
diarias, de tal manera que su calidad de vida seria afectada. Esto ultimo debido a que no poseen
tantas facilidades para acceder a un trabajo, educacion, al transporte publico y a otras

actividades o servicios que tiene la poblacion en general.



Es por tal motivo y en base a la preocupacion por aportar en la mejora de la calidad de vida de
este sector de la poblacién que se plantea este estudio desde el enfoque de la ingenieria civil.
De tal manera que se analizaran y evaluaran las barreras sociales y arquitectonicas que tienen
que sortear las personas con discapacidad visual al momento de acceder al transporte publico.
El transporte publico en andlisis es el Metropolitano, puesto que, es un transporte formal
clasificado como un bus de rapido transito y que, ademas, posee algunas implementaciones y

caracteristicas adicionales en comparacion con otros medios de transporte publico.

Por otro lado, debido a la naturaleza del estudio, estudio cualitativo, los resultados que se
obtengan no se espera gque sean generalizados, sino que se pueda evaluar e interpretar mediante
la propia perspectiva de los involucrados (personas con baja vision grave y personas con
ceguera) el fendmeno en si de las barreras al acceder al Metropolitano y que a su vez se puedan
plantear soluciones que sean viables. Las posibles soluciones no seran solo de ayuda para la
mejora en la movilizacion de las personas con discapacidad visual en el Metropolitano, sino

que también otorgara un mayor conocimiento a las personas en general.

Ademas, se espera que mediante este estudio se pueda tener un registro que pueda servir como
antecedente a posibles estudios posteriores que impliquen a personas con discapacidad visual
y medios de transporte. Cabe resaltar que, a la actualidad, los estudios de este tipo en el pais
aun no son tan difundidos y por lo tanto el aportar en el conocimiento a futuras investigaciones

es de vital importancia.



1.5. ALCANCE Y LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION

El tema de investigacion se desarrollé en la ciudad de Lima, se realizaron once entrevistas a
profundidad a personas con discapacidad visual, cada entrevista tuvo una duracién promedio
de 60 minutos. Ademas, con el apoyo de uno de los colaboradores, quien colabor6 previamente
en la entrevista a profundidad, se realiz6 la entrevista itinerante, que consistio en recorrer junto
al colaborador desde el local de la Unién Nacional de Ciegos del Per( hasta la estacién Central
del Metropolitano, se especifican mayores detalles en el Capitulo 4. El objetivo a lograr con
ambos tipos de entrevistas, fue el identificar las barreras sociales y urbanisticas en el acceso a

este medio de transporte.

Las limitaciones y complicaciones en la investigacion fueron basicamente tres. La primera
limitacion fue que al realizar la observacion directa en la estacion Esparia, el personal indico
que, para no tener algun tipo de conflicto era mejor no tomar fotos y que no se hablase con los
pasajeros. La segunda limitacion fue que a pesar de contar con el apoyo de dos instituciones
(Unién Nacional de Ciegos del Pert y el Centro de Rehabilitacion de Ciegos de Lima), el
encontrar personas con discapacidad visual que hicieran uso del Metropolitano fue dificil
porque la mayoria usaba otro medio de transporte, principalmente los micros. Por ultimo, la
tercera limitacion fue respecto a que no se tiene referencias actualizadas de personas con
discapacidad visual que hagan uso del transporte publico, esto Gltimo debido a que en el pais
la informacidn respecto a todo lo que involucra con las personas con discapacidad visual y

otras discapacidades es limitada.



CAPITULO 2: REVISION DE LITERATURA

2.1. DISCAPACIDAD VISUAL

2.1.1. Definiciény clasificacion segun severidad

En la sociedad actual se poseen diversas definiciones respecto a la discapacidad visual, de las
cuales se pueden generalizar principalmente en dos enfoques. El primero es un enfoque médico
y el segundo un enfoque basado en un modelo social. Desde el modelo médico, se define a la
discapacidad visual como la pérdida parcial o total de la funcion visual (Organizacion Nacional
de Ciegos Esparioles [ONCE], 2013). En general, una discapacidad desde el ambito de la salud
esta relacionada directamente con la enfermedad o condicion medica que puede ser curada o
no mediante tratamientos con profesionales especializados (Organizacion Mundial de la Salud

[OMS], 2001).

La Organizacién Mundial de la Salud clasifica la discapacidad visual en tres niveles:
discapacidad visual moderada, grave y ceguera; los dos primeros niveles pueden ser
reagrupados bajo la denominacion de “baja vision” (OMS, 2012). Las personas que poseen una
baja vision, desde el enfoque médico, son quienes han disminuido su agudeza visual y campo
visual o vision periférica, y debido a la conservacion parcial de la vision atil podran realizar
sus actividades sin mucha dificultad. En contraste con lo anterior se tienen a las personas con
ceguera, quienes han perdido completamente el sentido de la vista (ONCE, 2013) y en

consecuencia se veran dificultados en realizar sus actividades diarias.



Por otro lado, segun Pérez Bueno, en el modelo social la discapacidad ser& afectada en mayor
proporcion por la sociedad que por la misma discapacidad en si (citado en Victoria, 2013). En
otras palabras, la discapacidad no es propio de las personas, sino que es un fenémeno complejo
que dependera de las condiciones de entorno a las que se vea vinculada. En consecuencia, las
posibles soluciones ante la discapacidad seran vinculadas a la actuacion social, que se
encargara de facilitar un mejor entorno para una participacion plena de las personas con

discapacidades (OMS, 2001).

En base a la descripcion previa se definiria a la discapacidad visual, segin este modelo, no
como una enfermedad en la que se vea afectada el sentido de la vision y que la persona tenga
que ser sometida a tratamientos o rehabilitacion para ser curada o mejorar su estilo de vida,
sino que se implica un enfoque donde la sociedad en si podra aminorar o mejorar la
discapacidad visual segun las condiciones de entorno que generen, puesto que son las personas
sin discapacidad quienes seran intermediarios para que las personas con discapacidad visual
adquieran informacién sobre significados o aprendizaje nuevo en general (Silveira y Dias,

2017).

2.1.2. Apoyos utilizados para la mejora de los desplazamientos de las personas con

discapacidad visual

2.1.2.1. Bastén de movilidad o bastén blanco

El baston blanco es un auxiliar de movilidad mediante el cual las personas con baja vision o

ceguera adquieren mayor autonomia y seguridad en sus desplazamientos, ademas, es



considerado el instrumento més utilizado en el mundo (ONCE, 2011). En el Pert el 9.8% de

personas con discapacidad visual usa este implemento (INEI, 2014).

El uso del baston de movilidad no es exclusivo de las personas con discapacidad visual, sea
baja visidn o ceguera, sino también de aquellos quienes poseen discapacidades combinadas,
por ejemplo, personas con sordera y ceguera simultanea (Codina, 2016a). En consecuencia, en
algunos paises, los bastones son diferenciados por colores segun la discapacidad y la
complejidad que representa para la persona, asi la sociedad podra reconocerlos y brindarles un
apoyo mas eficiente segln sus necesidades y es que no se usaran las mismas técnicas de ayuda
hacia una persona con ceguera a una persona con baja vision o que posea sordera y ceguera a

la vez.

Los colores méas reconocidos son los siguientes: blanco, rojo y blanco, verde y amarillo. El
color blanco es el mas reconocido mundialmente, el uso de este color es por parte de las
personas con ceguera. Los colores rojo y blanco fueron definidos por parte de la Federacion
Mundial de Sordo ciegos como los colores representativos a partir de los cuales se les pueda
identificar. Por otra parte, el baston verde tiene origen argentino, aunque ain no es tan
difundido, su uso es por parte de las personas con baja vision cuyas necesidades seran muy
distintas a las de una persona con ceguera. El baston amarillo posee distintos usos segun el pais
donde se analice, por ejemplo, en algunos paises de América Latina cumple igual funcién que
el baston verde, en otros paises cumple el rol de baston blanco (ORCAM, 2018). En el Peru el
uso del baston blanco es el de mayor predominancia, instintivamente de la discapacidad o
complejidad que represente para la persona y es que el uso diferenciado por colores de los

bastones atn no es muy difundido.



Segun la historia el uso del baston blanco cobré relevancia después de haberse concluido la

Segunda Guerra Mundial y es que, como resultado de este suceso, la discapacidad visual en los

soldados fue incrementada. Antes de la difusion del bastdn, los implementos auxiliares usados

eran el perro guia y bastones rudimentarios de madera que debian de ser complementados con

el apoyo de una persona con vista (Unién Nacional de Ciegos de Uruguay, s.f.). Por otro lado,

de acuerdo a la fundacion ONCE (2011), las principales funciones y limitaciones del baston de

movilidad son las siguientes:

Funciones

a)

b)

Brindar proteccion de la cintura para abajo, de tal manera que permite evitar obstaculos
ubicados en esta zona.

Obtencion de informacion mediante el tacto indirecto entre el bastén y superficies de todo
tipo

Proporciona la identificacion de las personas con discapacidad hacia aquellas quienes no
lo posean. Esta funcion es primordial, ya que la actitud que reflejara la sociedad ante los

usuarios con discapacidad serd mas receptiva y comunitaria.

Limitaciones

a)

b)

No protege contra obstaculos que se encuentren por encima de la cintura, de tal modo que
para proteger esta zona se debera de utilizar técnicas de proteccion o estrategias sensoriales
Probabilidad de generar tropiezos a los peatones, en caso estos no se hayan percatado de la
presencia del peaton con el baston de movilidad.

Las situaciones climatolégicas son limitadores para el uso del bastdn, puesto que, en el caso

se dieran fuertes vientos, flujos de agua generados debido a precipitaciones de lluvia intensa
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se produciria una dificil movilizacién para las personas con discapacidad, pues el bastén

podria desviarse o levantarse, causando inseguridad para el usuario.

Figura 2.1 Dimensiones para persona con bastén (técnica de contacto constante).
Fuente. (Instituto nacional de vias, 2012)
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Figura 2.2 Dimensiones para persona con baston (técnica diagonal).
Fuente (Instituto nacional de vias, 2012)

2.1.2.2. Perro guia

El perro guia o lazarillo es un perro quien ha recibido adiestramiento especializado durante un
periodo de aproximadamente dos afios para brindar ayuda a una persona ciega o que posea una

deficiencia visual grave que impida su desplazamiento (ONCE, s.f. a).

Las caracteristicas principales de este tipo de perros es que son muy sociables, comportamiento

adecuado ante cualquier entorno (sea hostil o no), gran voluntad de trabajo, capacidad de



11

concentracion elevada, baja sensibilidad a ruidos y alta capacidad de obediencia (exceptuando
casos donde se esté en riesgo la vida e integridad de la persona con discapacidad visual, ya que
el perro procedera a desobedecer las 6rdenes) (Fundaciéon ONCE del Perro Guia [FOPG], s.f.
a). En el caso incumpla alguna de las caracteristicas, el perro serd declarado como no apto y se

le busca una familia que lo pueda adoptar (FOPG, s.f. b).

Figura 2.3 Dimensiones para persona con perro guia.

Fuente. (Instituto nacional de vias, 2012)

2.1.3. Lasituacion de las personas con discapacidad visual en el Peru

Segun datos registrados en el Gltimo censo, se sabe que el Per( cuenta con una densidad
poblacional de 31 millones 237 mil 385 habitantes, de los cuales 3 millones 51 mil 612 padecen
alguna discapacidad, representandose porcentualmente como el 10.4% de la poblacion total.
Ademas, mediante este censo se revel6 que la discapacidad predominante es la discapacidad
visual con un porcentaje de 48.3% (INEI, 2018), significando asi un incremento respecto a lo
registrado en 2012 donde la discapacidad predominante era la motriz seguida de la

discapacidad visual.

Entre las posibles causas del incremento de la discapacidad visual se tiene que, en los ultimos
45 afos se ha triplicado la tasa de crecimiento de la poblacion adulto mayor (conformado por

personas mayores a los 60 afos), a la actualidad la tasa de crecimiento promedio anual es de
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3.3% mientras que la tasa de crecimiento anual promedio de toda la poblacion es de 1.7%, es
decir, el proceso de crecimiento longevo es méas dindmico (INEI, 2018). Ambas caracteristicas
son correlacionadas puesto que, segun indica la OMS (2014), la poblacién mas vulnerable a la
discapacidad visual son personas mayores a los 50 afios y es que a nivel mundial del 100% de

personas con ceguera o discapacidad visual, el 81% son personas adulto mayores.

Segln un estudio realizado el afio 2014 en el Pert para determinar la prevalencia y causas de
ceguera Yy discapacidad visual en personas mayores de 50 afos, se evidencié que, la causa
principal de la ceguera y discapacidad visual severa es la catarata, representandose
porcentualmente como el 58% y 59.3%, respectivamente; en el caso de la discapacidad visual
moderada, la catarata ocup0 el segundo lugar con un 21.8% mientras que los errores refractivos

ocuparon el primer lugar con un 67.2%.

Otro de los puntos relevantes encontrados en este estudio es que se demostré que los buenos
resultados visuales después de una operacion de catarata son bajos, en consecuencia, la
credibilidad en este tipo de cirugias es poca y las personas optaran por no realizéarsela
generandose asi un incremento en el porcentaje de personas que padecen discapacidad visual.
Ademas, se evidenciaron algunas barreras en el acceso de cirugia por catarata, entre las cuales
se tienen las siguientes: el costo, miedo a la cirugia y falta de conocimiento acerca de los
tratamientos respectivos. Las dos ultimas barreras van vinculadas a una falta de educacion en
la salud ocular en el pais. El estudio no solo fue realizado en el Peru, sino también en el resto
de paises latinoamericanos, se demostr6 que el problema de la catarata solo era controlado en

Argentina y Brasil (Campos et al., 2014).
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Tabla 2. 1 Causas de ceguera, deficiencia visual severa (DVS) y deficiencia visual moderada (DVM) en la muestra
estudiada de adultos de 50 afios 0 més, Perd, 2011.
Fuente (Campos et al., 2014).

Ceguera DVS DVM
Causa No. % No. % No. %

Catarata no operada 76 58,0 48 59,3 120 21,8
Glaucoma 18 137 5 6,2 15 27
Degeneracién macular relacionada con

la edad 15 11,5 5 6,2 38 6,9
Otras opacidades corneales 7 53 0 0,0 1 0,2
Otras enfermedades del polo posterior 6 46 0 0,0 3 05
Tracoma 2 1,5 0 0,0 0 0,0
Atrofia del globo ocular (phtisis) 2 1,5 0 0,0 0 0,0
Errores refractivos 2 1,5 20 247 370 67,2
Retinopatia diabética 1 0,8 1 1,2 0 0,0
Complicaciones de la cirugia de

catarata 1 0,8 1 1,2 3 0,5
Otras enfermedades del globo ocular/

sistema nervioso central 1 0,8 0 0,0 0 0,0
Afaquia no corregida 0 0,0 1 1,2 1 0,2
Oncocercosis 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Los resultados obtenidos en la prevalencia de causas de discapacidad visual en el pais son
similares a los que la OMS (2014) sefiala a nivel mundial, y es que entre las principales causas
de discapacidad visual moderada y grave, se tiene a los errores de refraccion no corregidos
(53%), cataratas no operadas (25%), degeneracion macular relacionada con la edad (4%) y
retinopatia diabética (1%); entre las principales causas de ceguera, se presentan las cataratas

no operadas (35%), errores de refraccion no corregidos (21%) y glaucoma (8%).

2.2. BARRERAS

2.2.1. Barreras sociales

Se ha de entender como barreras sociales a las condiciones de entorno en las que se desarrollara
una persona a lo largo de su vida, implicandose asi las areas donde posea atencién médica,
trabaje y estudie de ser el caso (CDC, 2017). Las condiciones de entorno seran definidas por la

sociedad, quienes pueden devaluar a las personas con discapacidad por estereotipos o simple



14

indiferencia (Victoria, 2013). Es asi que, se generan, segun Palacios Vid, limitaciones propias
de la sociedad o barreras donde las personas con discapacidad no podran satisfacer sus
necesidades bésicas (citado en Victoria, 2013). En base a la descripcion previa se ha de
mencionar dos casos, con los cuales se tendrd un mejor panorama de cémo se generan las
barreras sociales en los diferentes ambitos, desde la perspectiva de personas con algun tipo de

discapacidad.

El primer caso fue registrado en Papua Nueva Guinea, donde se realizé una investigacion para
describir la situacion en la que se brindaban los servicios y, ademas de, identificar las barreras
que afrontaban las personas con discapacidad visual. El estudio fue realizado entre abril y mayo
del 2012. En la investigacion se evidenciaron percepciones mixtas de las personas con
discapacidad visual respecto a las actitudes que mostraba la comunidad frente a ellos. Seis de
los participantes mencionaron que no sentian un trato diferente o discriminatorio, mas los ocho
restantes indicaron que en algin momento si habian sufrido algun tipo de discriminacién en la
comunidad. Asi mismo, se expusieron diversos ejemplos, entre los cuales se sefialaba el acceso
limitado a la educacion, restriccion en informacion y las oportunidades laborales, asi mismo

indicaron que no se les era posible leer la Biblia (Marella et al., 2017).

El segundo caso fue realizado en la Escuela Publica Don Pedro I, en Curitiba. El estudio tenia
como objetivo enriquecer las actividades que se desarrollasen en la Sala de Recursos
Multifuncionales, sala encargada de ayudar en la atencion a los alumnos con discapacidad y de
ser el caso otorgarles recursos materiales, ademas de implementar metodologias de ensefianza
y aprendizaje que pudiesen hacer uso junto a los maestros de cursos regulares en el centro

educativo. Segun la investigacién realizada, se demarcaron las diferentes variantes en el
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aprendizaje de alumnos con discapacidades visuales. Se cont6 con el apoyo de cuatro
profesores y cuatro alumnos con discapacidades visuales. Los alumnos provenian de cuatro
escuelas distintas, donde solo en una no se poseia una Sala de Recursos Multifuncionales;
ademas, de los cuatro profesores encargados de impartir la ensefianza en los cursos regulares,
solo uno poseia estudios de formacidn inicial en la que se tuviese en cuenta la discapacidad e

inclusion escolar.

Los resultados obtenidos en este estudio revelaron que no solo bastaba el implementar la Sala
de Recursos Multifuncionales, con lo cual se implicaba la disminucién de las barreras fisicas,
sino que el verdadero desafio era romper con las barreras actitudinales en lo que se refieren a
las diferencias, ya que son visibles para todos. Entre las barreras sociales encontradas se hace
énfasis a la falta de dialogo entre el estudiante y profesor, esto debido a que, algunos de los
profesores tenian ciertos prejuicios respecto a que por ser estudiantes con discapacidad visual
sus capacidades intelectuales no podian ser calificadas de igual manera que con un estudiante
sin discapacidad. En consecuencia, se afecto en que el aprendizaje no pudo ser desarrollado en

su totalidad (Silveira y Dias, 2017).

Ante lo mencionado y otros casos adicionales es que la CDPD (Convencion sobre los derechos
de las personas con discapacidad) muestra su preocupacion y denota el rol importante que
desempefia el entorno en las personas con discapacidad, puesto que aln se generan
desigualdades de condicién con los demas y se siguen vulnerando los derechos humanos de

este grupo de personas en todo el mundo (Organizacion de las Naciones Unidas [ONU], 2006).
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2.2.2. Barreras Urbanisticas

Las barreras urbanisticas, segin Amengual, son aquellas que impiden un Optimo
desplazamiento a quienes poseen distintas clases y grados de discapacidad. Los obstaculos en
mencion estan presentes en la estructura y mobiliario urbano, sitios historicos y espacios no
edificados de dominio publico y privado (citado en Instituto Universitario de Estudios

Europeos y Universidad Autonoma de Barcelona, 2002).

Gabe Klein, fundador de CityFi (plataforma que brinda servicios de asesoria para la gestion
del cambio urbano), afirma que, a menudo muchos de los disefiadores de los lugares
urbanisticos deciden disefiar para las personas con discapacidad a dltimo minuto. En
consecuencia, se generan nuevas barreras arquitectonicas. Ademas, enfatiza que una forma
practica para obtener soluciones ante las barreras generadas es mediante el apoyo en conjunto
con las personas con discapacidad, ya que asi los implementos que se instalen seran realmente

atiles y funcionales (Wright y Johnson, 2018).

2.2.2.1.Barreras urbanisticas y la discapacidad visual

En un estudio realizado en el Reino Unido, se evidenciaron algunas barreras urbanisticas
vinculadas a la discapacidad visual (Parkin y Smithies, 2012). Por ejemplo, una de las barreras
mas resaltantes fue el de las superficies podo tactiles, se encontraron incompatibilidades entre
lo que se creia por parte de los disefiadores respecto a lo que realmente sienten algunos de los
usuarios (personas con discapacidad visual, exceptuando a aquellos con ceguera) sobre el uso
y funcionalidad de este implemento. Las principales incompatibilidades y dificultades

mencionadas respecto a esta superficie, fueron tres.



17

La primera consistia en que los disefiadores, creen que los pavimentos podo tactiles cumplen
la funcion de alertar y direccionar a un lugar de cruce a una persona con discapacidad visual.
Sin embargo, algunos de los usuarios afirmaron que, este tipo de superficie, no necesariamente
significaba que los pudiese guiar hacia un lugar seguro para cruzar una carretera. En la segunda
incompatibilidad, se indicé la existencia de incomodidad en los pies al hacer uso de estas
superficies, puesto que, poseen un relieve. Por altimo, la incorrecta ubicacion de este

implemento podia generar confusiones (Parkin y Smithies, 2012).

Entre las otras barreras encontradas se indicaron que, los caminos estrechos y el final repentino
que pudiesen presentar, dificultaban su libre desplazamiento. Ademas, respecto a las
reparaciones en el pavimento, algunos indicaron que entre la antigua y nueva superficie a
menudo suelen ser desiguales en el color generando confusiones. Aun asi, reconocieron su
utilidad, puesto que, se proporciona una ayuda en el desplazamiento lineal que suelen realizar

las personas con discapacidad visual (Parkin y Smithies, 2012).

Ante las dificultades y obstaculos presentes en el entorno urbano, las personas con discapacidad
visual no podran acceder a los servicios basicos con facilidad. Entonces, el facilitarles la
accesibilidad en el ambito urbano queda bajo responsabilidad de los disefiadores urbanos,
quienes deberian de adoptar las siguientes practicas: en base a experiencias de primera mano,
obtener informacion real de lo que significa la implementacion de recursos para las personas
con discapacidad visual y si realmente les son Utiles; entender sobre la importancia del papel

que cumple la planificacion de un buen disefio (Jeffries, Gilroy y Townchend, 2018).
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Por otro lado, usualmente se cometen errores en el proceso de disefio, puesto que, se interpreta
el disefio de accesibilidad como aquel que garantiza el acceso para el usuario de silla de ruedas.
En consecuencia, se infiere que, la discapacidad visual es ubicada en un segundo plano al igual
que otras discapacidades. Es bajo esta premisa, segin menciona Greed, que se implementa el
disefio universal, donde se centra en la discapacidad fisica y la movilidad (citado en Jeffries et

al., 2018).

2.3. DISENO UNIVERSAL

El término de disefio universal o disefio para todos fue usado por primera vez por Ron Mace,
fundador del Centro para el Disefio Universal (CUD), fue él quien lo conceptualizé como el
disefio de productos y entornos aptos para todas las personas sin la necesidad de adaptarlos o
especializarlos posteriormente para un sector de la poblacion en especifico. Por otro lado, el
objetivo que se desea alcanzar mediante este disefio es el de hacer mas amigable y utilizables
los entornos, productos y servicios para todas las personas de tal forma que su calidad de vida

sea mejorada (citado en Hernandez, 2011).

En consecuencia, se tratara de incrementar el nimero de personas quienes hagan uso del
producto, servicio o entorno. Se debe denotar que en el caso las brechas de inclusién sean
grandes, a pesar de haberse optado por el disefio universal, entonces se habra de recurrir a
productos de apoyo (aquel que suple en cierta proporcion la carencia o dificultad que pueda
tener la persona) o adaptaciones especificas. A medida que se incremente la implementacion
del disefio para todos, se podra abrir un nuevo camino hacia un mundo mas accesible donde las
personas que poseen una discapacidad o no puedan acceder a una calidad de vida 6ptima

(Hernandez, de la Fuente y Campo, 2014).
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Las soluciones o planteamientos que se generen en el disefio universal permitirdn no
estigmatizar a personas que posean alguna discapacidad, puesto que, estas soluciones no solo
beneficiaran a este sector poblacional sino a todo tipo de personas. Por ejemplo, en lugares con
diferencias de altura se implementaria una rampa que si se encuentra bien disefiada e integrada
en el entorno correspondiente significard una solucién que serd mas comoda de usar para todas
las personas en comparacion de una escalera (Instituto Universitario de Estudios Europeos &

Universidad Autonoma de Barcelona, 2002).

Por otro lado, autores como Gibson y Winance, expresan sus dudas sobre el contenido teorico
y conceptual del disefio universal. Puesto que, el mismo significado de “universal” corre el
riesgo de no aceptar la diversidad y es que se obliga a los usuarios, quienes poseen
caracteristicas diversas, a una materialidad Unica. Ademas, otra de las criticas es que, las
soluciones que se presentan en el “disefio inclusivo” seran para una “talla inica” donde
inevitablemente alguno de los usuarios sera discriminado y estara en desventaja (Jeffries et al.,

2018)

Para una mejor comprension sobre las discrepancias entre las necesidades que presentan las
personas con discapacidad entre si, se presentan dos ejemplos. El primero es sobre las personas
que hacen uso de silla de ruedas, a las cuales se les es necesario la implementacion de rampas
en zonas con diferencia de alturas. Sin embargo, si se analiza a una persona con discapacidad
visual (que haga uso de un bastén de movilidad), esta rampa puede dificultar su
desplazamiento, ya que el bastdn podria incrustarse en las brufias (lineas demarcadas) de las

rampas provocando algun tropiezo (Wright y Johnson, 2018).
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Y el segundo se basa en las personas con discapacidad visual, quienes hacen uso de las
superficies podo tactiles para mejorar sus desplazamientos. Aunque a causa de que estas
superficies poseen relieve, se generara cierta incomodidad en las personas que hacen uso de
silla de ruedas. Puesto que, provocaran pequefios “saltos” cuando atraviesen por caminos donde

se tengan la disposicion de este tipo de superficies (Wright y Johnson, 2018).

Entonces, se infiere que las variantes implicadas en el disefio universal son muy complejas,
puesto que, se intenta englobar todas las necesidades de diferentes sectores de la poblacion,
sean personas con o sin discapacidad y sin distinciones de edades. Sin embargo, segin como
se ha indicado, estas necesidades pueden ser incompatibles entre si. En consecuencia, los
disefiadores implicados en este tipo de disefio deberan de tomar conciencia respecto a la
diversidad existente de quienes haran uso del servicio, la diversidad en mencion abarca a las
caracteristicas antropométricas, culturales, idiomaticas, religiosas, funcionales, edades, etc.

(Hernandez, 2011).

En contraste con lo previamente mencionado se ha de aclarar que, en la realidad actual peruana,
el tipo de disefio usado esta en funcion a la circulacion o el tréfico. En este tipo de disefio se
tiene como prioridad el disminuir el trafico, mientras que los peatones, ya sean personas con
discapacidad o no, quedan en un segundo plano. El error usual cometido por muchas
autoridades en el pais es que para contener la problematica del trafico deciden implementar
mas infraestructura para autos. De tal manera que quienes se vean mas afectados son los
peatones vulnerables (usuarios con discapacidad o movilizacion reducida), puesto que, se

incrementara la problematica de poder cruzar en las vias (Dextre y Avellaneda, 2014).
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En consecuencia, los desplazamientos de las personas mas vulnerables, como es el caso de
personas con discapacidad, se veran afectados de tal modo que en algunos casos optaran por
no salir de sus hogares con frecuencia o en su totalidad, es decir, la movilidad urbana sera

reducida, perjudicando aspectos como los de educacién, sanidad, empleo e incluso el ocio.

La movilidad urbana es una necesidad fundamental y basica que debe ser satisfecha tal que no
se vea afectada de forma negativa la calidad de vida. A su vez es un derecho que debe ser
impartido en igualdad de condiciones a toda la poblacion (Obra Social Caja Madrid, 2010). Por
otro lado, en el pais existen normas que aluden al disefio universal como primordial. Sin
embargo, la implementacion de este disefio no es totalmente concreta, puesto que, el Pert ain
se encuentra en una etapa de desarrollo que tiene por meta colocar al peaton como punto

principal.

24. IMPLEMENTOS EN EL ENTORNO URBANO PARA MEJORAR LOS

DESPLAZAMIENTOS DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL

2.4.1. Superficies o pavimentos podo tactiles

El origen de estas superficies se remonta en los afios 60 en Japon, debido a la preocupacién en
otorgar informacion basica y fiable a las personas con discapacidad visual para que asi se les
permita un mejor desenvolvimiento en las ciudades, donde se tienen distintos obstaculos y
riesgos de toda indole. Luego de muchos afios se logro extender mundialmente (L6pez, 2011),

aunque no en todos los paises se han dado las relevancias del caso.
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Estas superficies poseen una textura en alto relieve y color contrastado, respecto al pavimento
donde se integre, proporcionando asi un desplazamiento méas autébnomo a las personas con
discapacidad visual. Ademas, se ha de tener en cuenta que dependiendo del tipo de superficie
tactil visual se garantizara su utilidad en la ayuda en diferentes aspectos como, en la orientacion
de rutas y en la identificacion de riesgos y/o peligros. Para la implementacion de estas

superficies, segun Cervera (2011), se tendra en cuenta tres consideraciones.

La primera recomendacion es respecto al uso de colores resaltantes, para que asi los peatones
sin discapacidad visual y quienes posean baja vision puedan reconocer facilmente dichos
pavimentos. El segundo consejo se basa en que la deteccion de los pisos tacto-visuales son
mediante los pies o un baston de movilidad. Por lo cual, en consideracion de quienes hacen uso
del baston guia (el arco de recorrido en promedio es de 120°), la deteccion de superficies podo
tactiles serd de 60 cm a cada lado del eje de la trayectoria de tal modo que si las superficies

podo tactiles son muy anchas pueden causar cierta desorientacion en los usuarios.

Por ultimo, se sugiere que la proliferacion de pavimentos tacto-visuales no sea excesiva, puesto
que, puede ocasionar confusiones en los usuarios invidentes y adicionalmente causar
incomodidades para el desplazamiento de otras personas con otras discapacidades, por ejemplo,
personas con discapacidad motriz. Por otro lado, con el paso de los afios se ha ido consolidando
dos tipos de pavimentos sefializadores que son de facil reconocimiento para las personas con
discapacidad visual, estos son: las bandas longitudinales en relieve y la superficie de “botones”

(Lopez, 2011).
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2.4.1.1. Bandas longitudinales en relieve

2.4.1.1.1. Banda de encaminamiento

Elemento que posee la misma orientacion segun el sentido del desplazamiento. Entre sus
caracteristicas principales posee acanaladuras, ancho idoneo de 40 cm con una tolerancia de +-
10cm, color diferente al del pavimento donde se plantea colocar. Su utilidad se basa en dirigir
a las personas con discapacidad visual hacia elementos que hagan posible la comunicacion de
niveles, por ejemplo, escaleras, ascensores y rampas fijas (Consejo para la promocion de la

accesibilidad y supresion de barreras, 2007).

= Sentido de marcha —

40 cm
+- 10cm

Figura 2.4 Banda de encaminamiento.
Fuente (Adaptado de Consejo para la promocidn de la accesibilidad y supresion de barreras, 2007)

2.4.1.1.2. Franja de advertencia

La disposicion de este elemento es en sentido transversal a la marcha, entre sus caracteristicas
con significativa relevancia se tiene que son de colores resaltantes y con un ancho idéneo de
80 cm, permitiéndose una tolerancia de +- 10 cm. Su importancia radica en el reconocimiento
de puntos de paso controlado (peajes) o presencia de un elemento relevante (Consejo para la

promocidn de la accesibilidad y supresion de barreras, 2007).

80 cm +- 10cm

Sentido
dela
marcha

Figura 2.5 Franja de advertencia.
Fuente (Adaptado de Consejo para la promocién de la accesibilidad y supresion de barreras, 2007)
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2.4.1.2. Superficie de “botones”

Elemento con superficie de cupulas truncadas en relieve que permitird la toma de decisiones
en cambios de direccion o el reconocimiento de peligro. Segln la funcidn que desempefie se
poseeran diferentes dimensiones iddneas, en el caso de que cumpla la primera funcion sera de
120 cm x 120 cm, en el segundo caso su dimension sera de 40 cm x 40 cm. Al igual que las
bandas longitudinales poseen colores resaltantes, el uso del color amarillo implica peligro o
riesgo. Otra de sus caracteristicas en comun es que ambas poseen una altura del relieve de 5

mm (Consejo para la promocion de la accesibilidad y supresion de barreras, 2007).

0000O0O0 e o |
d-D-9-0.0-9 @ © @ A =50 mm (Separacion entre centros de
coocooo botones)
000000 O O ¥ D1 = 20 mm (Diametro interior del botén)
000000 D2 = 25 mm (Didmetro exterior del botén)
000000 C1 = 25 mm (Distancia entre los bordes
o o exteriores de dos botones)
[ o o C2 =12.5 mm (Separacion del borde del

= H boton al borde de la baldosa)
}__A—‘ H = 5mm (Altura del hotén)

Figura 2.6 Superficie de “botones”.
Fuente (ONCE, 2003)

—— e |

| Rgonocimiento de peligro
—_,Cambio de
direccion
Banda de «—|[{]
encaminamiento

Figura 2.7 Superficie de “botones” segun su uso y bandas longitudinales.
Fuente (Adaptado de Consejo para la promocion de la accesibilidad y supresion de barreras, 2007)
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Las dimensiones antes mencionadas pueden variar de pais en pais, pero segun estudios
realizados en Suecia, en promedio los anchos deberdn de variar entre 35 cm — 80 cm para
garantizar asi su buen funcionamiento. Se demostré que en el caso fuesen de anchos menores
a 35 cm, el usuario presentara dificultades en poder seguir las sefiales y en el caso fuese mayor
a 80 cm, el usuario presentara inseguridad ya que el barrido del bastén no hara contacto con el
borde de la superficie. Entonces, lo que se pretende es que el ancho pueda permitir que un pie
se encuentre en la superficie podo téctil y el otro fuera de él, tal que se garantice la permanencia

en la ruta (Lopez, 2011).

En la realidad nacional peruana la implementacion de las superficies podo tactiles no se ha
desarrollado completamente. En la actualidad no se posee una norma sobre la implementacion
de estas superficies, es decir, no esta definido bajo qué circunstancias han de ser colocados y
las dimensiones respectivas. Entonces, al implementarse estas superficies no se poseera una
homogeneidad y es que se generaran libertades en escoger el estilo de implementacion de parte
de los disefiadores, se ha de tener en cuenta que los estilos pueden variar de pais en pais. En
consecuencia, se daran confusiones por parte de los usuarios, de tal manera que se afectara su

autonomia y desplazamiento.

2.4.2. Planos Hapticos

El plano haptico es un plano de ubicacion informativo que aportara de informacion relevante a
las personas tanto con discapacidad visual como a quienes no lo padezcan y es que podra ser
interpretado de forma visual y tactil (Skubif, 2017). La informacion que se otorgara sera

mediante la representacion de espacios determinados a cierta escala segln se vea conveniente,
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ademas, se incorporaran simbolos gréaficos bidimensionales, informacion en braille y caracteres
visuales en letra grande con colores resaltantes y que a su vez sean de fécil entendimiento, esto
ultimo es debido a que los planos hapticos estan dirigidos tanto a las personas sin discapacidad
visual y a quienes si la posean, entendiéndose que hay quienes poseen ceguera o discapacidad
visual moderada o severa (ONCE, 2012). La implementacion de este tipo de planos sera en
espacios publicos de todo tipo. Por ende, se incluira informacion respecto de los medios de
transporte que estén préximos, en el caso que el plano sea de una edificacion (ONCE, 2012).
Por otro lado, entre las consideraciones a tomarse en cuenta se tiene que, la informacion real al
ser trasladada al plano no seré de forma literal, sino simplificada tal que se resalten los puntos

mas importantes del lugar (ONCE, 2012).

Los criterios generales para la elaboracion de estos planos segn la ONCE (2012), son cuatro.
En primer lugar, el contraste cromatico visual es de suma importancia, la relacion entre el color
de fondo y los colores alrededor deberan de poseer un contraste significativo. En segundo lugar,
respecto a la dimension, calidad del braille y relieve seran los mas dptimos tal que puedan ser
interpretados con facilidad. En tercer lugar, los caracteres visuales en letra grande y braille han
de estar coloreados. Debido a que existe un buen porcentaje de personas que poseen
discapacidad visual y que aun pueden diferenciar y percibir colores, se optard a que los
caracteres y braille sean visualmente faciles de leer segun el tamafio, tipografia, contraste y
color. Por ultimo, es recomendable el uso de texturas en relieve (zonas y caminos guia) tal que

se puedan enlazar las zonas mas significativas en el lugar.
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Figura 2.8 Plano héaptico.
Fuente (www.cibaut coproma, 2018)

Respecto al proceso cognitivo que ha de atravesar la persona con discapacidad visual al estar
en contacto con este plano, se tiene que, la informacion antes de ser retenida como parte de la
memoria debe pasar por los sistemas que involucran a los sentidos humanos, en este caso los
sentidos relevantes serén la vision y el tacto. La memoria permitira recordar el plano en tanto
a que se asocian las propiedades y sensaciones previamente involucradas al estar en contacto
con este (Dezcallar, 2012). Segun indican los arquitectos Lemes y Ruiz, con la creacion y
difusion de los planos hapticos se podra proporcionar una mayor autonomia a las personas con
discapacidad visual (Skubif, 2017). Por otro lado, es esencial resaltar que, en la actualidad, el
Perd no cuenta con la implementacion de estos planos hapticos, pero su implementacion en

otros paises ha tenido resultados positivos, tales son los casos de Espafa y Argentina.

2.4.3. Buses Accesibles

Se define a un bus accesible a aquel que es capaz de garantizar accesibilidad a sus usuarios,
incluyéndose a personas con alguna discapacidad (Vega, 2006). La accesibilidad sera tal que
facilite la movilizacién en el medio de transporte y a su vez garantice la seguridad suficiente

para que los usuarios con movilizacién reducida puedan acceder a esta.
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El Centro de Referencia Estatal de Autonomia Personal y Ayudas Técnicas (CEAPAT, 2007)
define las caracteristicas que debe poseer un bus accesible. Las méas resaltantes fueron las
siguientes: implementacion de una rampa de ser necesario para el acceso al bus, esta medida
beneficiaria a aquellos quienes hagan uso de silla de ruedas; poseer asientos reservados para
personas con movilizacion reducida, es decir, mujeres embarazadas, personas con discapacidad
(sea temporal 0 permanente) y personas mayores. Ademas, este bus ha de tener un espacio
especifico para el usuario con silla de ruedas, se acondicionara el lugar con barandillas de apoyo
y un respaldar. A su vez, los espacios reservados tanto para quienes tengan movilizacién
reducida, discapacidad y para el usuario de silla de ruedas deberan de poseer sefializacion

especifica (pictogramas o cartel indicador).

Los sistemas de informacion interna y externa con audio y visual también son importantes en
el bus accesible, la informacidn interna sera de los proximos paraderos y la informacion externa
sera en la puerta del servicio tal que se facilite su localizacion. Entre otras de las caracteristicas
se tiene qué, los pulsadores indicadores de solicitud de parada seran ubicados en donde se
encuentren los asientos reservados (en el espacio reservado para usuarios con silla de ruedas y
otro donde los usuarios sin discapacidad puedan hacer uso de esta). Respecto a las
caracteristicas de los pulsadores se debe de recalcar qué, las alturas a las cuales se ubicaran los
pulsadores variaran segun donde se encuentre ubicado, sera de un color resaltante para su facil
visualizacidon, debe emitir sonido al ser pulsado y poseerd escritura braille para su

identificacion.

Por otro lado, el piso del vehiculo sera de un material con rugosidad suficiente que garantice

antideslizamiento (en el caso sea un vehiculo articulado, en donde se encuentre la articulacion



29

tendrd un alto contraste en textura y color). Asi mismo, se deberd de garantizar su facil
identificacion. Debera de poseer en su exterior el simbolo internacional de accesibilidad de tal
forma que quienes posean movilizacion reducida y discapacidad puedan reconocerlo
facilmente. Adicionalmente, mediante el uso de un pictograma se indicard en un lugar lo
suficientemente visible qué, se acepta el que las personas con discapacidad visual viajen en
compafiia de su perro guia. En Norteamérica y Europa los buses méas usados en las lineas
accesibles son aquellos quienes poseen piso bajo (Secretaria de Transportes y Transito de
Medellin, 2010). Se define como un bus de piso bajo a aquel en el cual los pasajeros pueden
acceder sin la existencia de escalones en al menos por dos de sus puertas de servicio (CEAPAT,

2007).

Ademas de las caracteristicas fisicas antes mencionadas se debe de tener en cuenta que para
que se dé un bus accesible en su totalidad, se deberd de complementar con el buen servicio de
parte de los involucrados de brindarlo como por ejemplo el conductor y los asistentes en ayuda
al usuario, puesto que, de nada serviria contar con los implementos fisicos adecuados si es que
no se implementa con la formacion de parte de quienes brindan el servicio. La formacién que
recibiran sera sobre lo que involucra la accesibilidad y la atencion al usuario con discapacidad,
se ha de tener en cuenta que, dependiendo de la discapacidad, el servicio que se necesitara sera
distinto (Vega, 2006). En el Per, a la actualidad los buses accesibles no son muy difundidos,
en consecuencia, el desplazamiento de las personas con discapacidades y movilizaciones
limitadas se ve afectado y consecuentemente no podran satisfacer sus necesidades basicas

plenamente.
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Segun datos registrados por el INEI (2014), las personas con discapacidad prefieren en primer
lugar como medio de transporte en el area urbana los desplazamientos a pie (46.4%), en
segundo lugar, se encuentra el transporte publico (44.2%), en tercer lugar, el taxi (34.1%), en
cuarto lugar, la moto taxi (28.8%), el resto de medios de transporte poseen cada uno entre 3.2%
- 0.4%. A su vez, del total de personas con discapacidad visual, el 53.4% prefiere desplazarse
a pie. Entonces, se puede inferir la existencia de barreras por las cuales el uso del transporte
publico por parte del grupo de personas con discapacidad visual es menor al de desplazamiento

a pie.

2.5. BUS DE TRANSITO RAPIDO (BTR) Y LA DISCAPACIDAD VISUAL

Segun la Administracion Federal de Transito, el bus de transito rapido (BTR) es un sistema de
transporte pablico que combina la capacidad y velocidad del transito ferroviario con la
flexibilidad del transito de autobuses (Bitterman y Hess, 2008). La velocidad es incrementada,
debido a que el BTR esta separado parcial o completamente del tréfico en general (Cai y Zhao,

2015) y es que posee un carril propio por el cual circular.

Las caracteristicas mas representativas del BTR que lo diferencian del transporte publico
tradicional, segun Carey (2002) y McQueen (1999), son las siguientes: poseen menos paradas,
mas veloces, vehiculos mas limpios y comodos, tarifas pagadas con anticipacion y servicios
frecuentes durante todo el dia (citado en Bitterman y Hess, 2008). Por otro lado, algunas
investigaciones indican que la imagen del BTR ha sido nublada, debido a que, los autobuses
tradicionales locales, a diferencia de este sistema, tienen que circular en el trafico comun (Cai

y Zhao, 2015), con lo cual se genera una desigualdad en la circulacion de transito.
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Asi como se ha incrementado el uso del BTR en diferentes paises, también lo ha hecho la
necesidad por generar inclusion dentro de este sistema. Por ende, no solo debera de estar libre
de barreras, sino que debe ser accesible a todo usuario, independientemente de la edad,
capacidad fisica, sensorial o cognitiva (Bitterman y Hess, 2008). Es importante diferenciar que
dentro del sistema de bus de transito rapido existen dos elementos importantes, que si son bien
desarrollados garantizarian la inclusion del sector de la poblacion con discapacidad, y estos

son: los elementos de identidad y los elementos fisicos.

Los elementos de identidad, son los menos concretos, efimeros y en su mayoria son elementos
graficos. Los programas de identidad estan conformados por los sistemas de mapas, sistema de
sefializacion, paleta de colores, etc. Por otra parte, los disefiadores suelen creer que estos son
superfluos o estéticos, en consecuencia, no son considerados con la relevancia del caso en el
proceso de disefio. Las consecuencias de la falta de atencion hacia estos elementos son graves
Yy s que se genera un aislamiento o exclusién para las personas con discapacidad. Por ejemplo,
en el caso que la tipografia y tamafio del texto es demasiado pequefio, entonces se generaria

dificultad para leer en las personas con discapacidad visual.

Los elementos fisicos, son los mas concretos y tangibles. Estan conformados por los vehiculos,
estaciones, sistema de transporte inteligente, mobiliario urbano, etc. (Bitterman y Hess, 2008).
Por otro lado, con el fin de obtener una inclusion en el BTR para las personas con discapacidad
visual, se han desarrollado tecnologias e implementos en el sistema. Previo a este progreso, en
diferentes estudios se han identificado algunas de las falencias, incomodidades y percepciones

de las personas con discapacidad visual respecto al acceso en el transporte publico.
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Las percepciones mas resaltantes fueron las siguientes: la informacion con la que se contaba
en el transporte publico era fcil de encontrar, pero dificil de usar (mapas, cronogramas, etc.);
el uso del transporte publico no les era indiferente, pero no se ajustaba a sus necesidades; cierta
incomodidad en depender de una persona para obtener informacion; el estimar el lugar donde
se encontraban (al estar dentro del bus) se les era dificil de deducir, en consecuencia les
generaba desconfianza y temor a sufrir accidentes (Golledge, Marston y Costanzo, 1997;

Vargas, Puin, Martinez y Alvarez, 2017).

Respecto a las falencias en los implementos ya existentes en el transporte publico, se
encontraron las siguientes: preferencia de las sefiales auditivas a las visuales, aunque si las
sefiales auditivas eran poco legibles les podria generar confusiones y frustracion; algunos
consideraban que los mapas tactiles de las rutas no les era tan util (Golledge et al, 2001). Entre
otras acotaciones importantes, se mencionaron algunas recomendaciones de parte de las
personas con discapacidad visual para mejorar el transporte publico. Las recomendaciones se
basaban en implementar las sefiales audibles y tactiles, ademas de, rampas e informacién en

letras grandes y lenguaje braille (Golledge et al, 1997; Vargas, 2017).

La necesidad de proporcionar una mejor movilidad para las personas con discapacidad visual
dentro del transporte publico es de suma importancia, debido a que, las circunstancias en las
gue se encuentran inmersos son diferentes a las de las personas sin discapacidad visual. Segun
un estudio realizado en Middleton (2011) sobre los habitos y rutinas de viaje diario de las
personas sin discapacidad visual. Se evidencid que las personas durante sus viajes de rutina

dejaban de prestar tanta atencion (citado en Wong, 2018), podian relajarse en el trayecto. Por
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el contrario, las personas con discapacidad visual necesitan prestar demasiada atencion y es

que los desafios a los que se encuentran son muy grandes (Wong, 2018).

En Lima Metropolitana, Per(, el BTR ha sido implementado y puesto en servicio desde el 2010.
Este sistema cuenta con una ruta troncal y alimentadores. Entre los beneficios que se ofrecen
en este servicio se tienen las siguientes: ahorro de tiempo, calidad de servicio, trato inclusivo
y proteccion al medio ambiente (Metropolitano, s.f.). Sin embargo, es importante demarcar
que, a la actualidad los problemas al BTR en el Pert no le han sido ajenos y es que la flota de
buses en ocasiones no se logra abastecer para el nimero de usuarios (Paz, 2018). Respecto al
servicio que garantizan a las personas con discapacidad visual, no se tienen registros oficiales

sobre si es bueno o no.
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CAPITULO 3: METODOLOGIA

3.1. ESTUDIO CUALITATIVO

Para la presente investigacion se plante6 un enfoque cualitativo. Entonces, el desarrollo de
preguntas e hipdtesis en este enfoque, son generados en las diferentes etapas del desarrollo de
la investigacion, es decir, antes, durante y después de la recoleccion y analisis de datos. A
diferencia del proceso cuantitativo, no se posee un proceso definido a seguir, debido a que, las
preguntas de investigacion no siempre se han conceptualizado por completo, estas se van

perfeccionando en el proceso (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2006).

El objetivo a lograr mediante el enfoque cualitativo es el de “describir, comprender e interpretar
los fendmenos, mediante las percepciones y significados producidos por las experiencias de
los participantes” (Hernandez et al., 2006). Es asi que, mediante este enfoque se planted la
realizacion de entrevistas, doce en total, once entrevistas en profundidad y una entrevista
itinerante. Estas entrevistas fueron de utilidad para comprender a las personas con discapacidad
visual, respecto a las dificultades y necesidades que presentan en el uso del Metropolitano. En
consecuencia, se pudo describir el problema y posibles soluciones, desde el propio enfoque de

las personas con discapacidad visual.

Por otro lado, se debe resaltar que las muestras cualitativas “no pretenden generalizar de
manera probabilistica los resultados a poblaciones mas amplias ni obtener muestras
representativas” (Hernandez et al., 2006). Las herramientas usadas fueron las siguientes:
observacién directa, investigacion documental, entrevistas a profundidad y entrevistas

itinerantes.
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3.2. OBSERVACION DIRECTA

La observacion directa no busca solo contemplar el entorno, sino mas bien adentrarse
profundamente en las “situaciones sociales y mantener un papel activo, asi como una reflexion
permanente, es decir, estar atento a los detalles, sucesos, eventos e interacciones” (Hernandez
et al., 2006). Es asi que, para dar inicio a la investigacion en campo, se opt6 por la observacion
directa. Esta fase consistié en una inspeccién de la estacion Espafia del Metropolitano por

alrededor de ocho horas, entre las 7:45 am y las 4:00 pm, el dia martes 26 de febrero del 2019.

Por otro lado, debido a que la estacion Espafia es de un &rea grande y que a su vez esta
conformado por tres areas de embarque, el observador opté por ubicarse en tres puntos, por
intervalos de tiempo entre una hora y media a dos horas en cada punto. De tal forma que se
produjeron cuatro cambios de posicién del observador durante las ocho horas que comprendian
el desarrollo de la fase de observacion directa. Los puntos de ubicacién fueron escogidos de tal

manera que se pudiesen observar las tres zonas de embarque.

Los objetivos logrados mediante esta observacion fueron los siguientes: explorar el entorno,
identificar barreras sociales y arquitectdnicas, generar hipotesis y determinar horarios en los
cuales las personas con discapacidad visual tenian mayor concurrencia. Por otra parte, el
registro de los datos obtenidos en esta fase de observacion, segun sefiala Cuevas (2009), se
puede optar o0 no por hacer uso de un formato simple. Este formato podria consistir en una hoja
dividida en dos, donde en un lado se colocan las anotaciones descriptivas y en la otra se
interpretan las mismas (citado en Hernandez et al., 2006). En el caso de esta investigacion se

opto por utilizar el formato antes descrito, tal que se simplifique la toma de datos iniciales.
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A continuacion, se presenta la Figura 3.1 en la que se indican las zonas de embarque de la

estacion Espafia del Metropolitano y los puntos de ubicacion del observador.
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Figura 3. 1 Zonas de embarque de la estacién Espafia del Metropolitano y ubicaciones del observador.
Fuente. Elaboracién propia

3.3. INVESTIGACION DOCUMENTAL

La investigacion documental tuvo un papel importante desde el inicio del proceso de
investigacion, puesto que, gracias a este se pudo recolectar informacién general que luego pudo

ser contrastada y complementada con lo observado en la realidad. Es decir, al realizar la
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observacion directa y las entrevistas en profundidad e itinerantes. Asimismo, se pudieron
reconocer ciertos elementos y conceptos que facilitaron la comprensién de los datos

recolectados durante el proceso de la investigacion.

Por otro lado, es importante mencionar que la investigacion documental consistio en la revision
de libros, videos, papers, articulos de periddicos y reportes estadisticos. Entre las revistas mas
usadas para la presente investigacion, se tuvieron las siguientes: Visual Impairment &

Blindness, Urban Design, Disability & Design.

3.4. ENTREVISTAS EN PROFUNDIDAD

Este tipo de entrevistas, segun indican Savin-Baden (2013), King y Horrocks (2010), son més
intimas, flexibles y abiertas (citado en Hernandez et al., 2006). Adicionalmente, otras
caracteristicas resaltantes que poseen son las siguientes: en primer lugar, tienen un caracter
amistoso que en buena parte es mas anecdotica; en segundo lugar, las preguntas son abiertas y
neutrales, puesto que, se tiene como objetivo el obtener las perspectivas y opiniones de forma
detallada de los entrevistados. En tercer lugar, las preguntas y el orden en que se realizan se

adecuan a los participantes (Hernandez et al., 2006).

Las entrevistas a profundidad realizadas en esta investigacion fueron once, cada una con una
duracion aproximada de 60 minutos. Las entrevistas en mencion fueron realizadas a personas
con discapacidad visual que hacian uso del Metropolitano, ocho de ellos tenian ceguera total;
dos de ellos, ceguera parcial (aun pueden diferenciar la luz) y uno baja vision grave. Ademas,

de los entrevistados uno tenia ceguera total congénito mientras que el resto habia adquirido la
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discapacidad a causa de un accidente o enfermedad. Para comprender mejor la perspectiva de

los colaboradores se desarrollé un grado de empatia con ellos, pero con la objetividad del caso.

Para seleccionar a las personas con las cuales se desarrollarian las entrevistas a profundidad,
se opto por tres modalidades. La primera se baso en contactarse por medio de las redes sociales
con un sociologo que tiene ceguera total congénito. De tal manera que se concert6 una cita para
realizar la entrevista a profundidad el dia 10 de mayo del 2019. La segunda modalidad consistio
en visitar la Union Nacional de Ciegos del Perd (UNCP), ubicado en la Plaza Bolognesi 479,
Cercado de Lima. Previa coordinacion con la vicepresidenta se pudieron realizar seis
entrevistas dentro de las instalaciones de la UNCP, en especifico en el patio. Dichas entrevistas

fueron realizadas los dias 16 y 22 de mayo del 2019.

La tercera modalidad consistio en visitar el Centro de Rehabilitacién de Ciegos de Lima
(CERCIL), ubicado en la Urb. Las Gardenias 845, Surco. Se coordin6 dos semanas previas a
la realizacion de las entrevistas con la profesora de taller de eventos del centro en mencion. Se
realizaron las cuatro entrevistas restantes los dias 07 y 14 de mayo del 2019 en la biblioteca
del CERCIL. Es importante recalcar que, previo a realizar las entrevistas se inform¢é a cada uno
de los entrevistados el objetivo de la realizacion de las mismas, la duracion aproximada y
adicionalmente que serian grabados en audio. Para informarles sobre estos detalles se tuvo un
formato de consentimiento informado que se adjunta en los anexos (ver Anexo 1). Ademas,
debido a que se empled una entrevista semiestructurada se cont6 con un guion, el cual también
se adjunta en los anexos (ver Anexo 2). Luego de realizadas las entrevistas, se procedié a

transcribirlas para poder realizar la codificacion, categorizacion y determinacion de temas.
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3.5. ENTREVISTA ITINERANTE

También, se realiz0 una entrevista itinerante. Este tipo de entrevista consistio en realizar un
recorrido junto a uno de los colaboradores que habia apoyado previamente en la entrevista a

profundidad. EI colaborador posee ceguera total a causa de un accidente en su infancia.

El recorrido fue realizado el dia 23 de abril del 2019 a las 4:00 pm. El punto inicial fue el local
de la Unién Nacional de Ciegos del Pert (UNCP), luego nos dirigimos hacia la estacién Espafia
del Metropolitano, este recorrido fue realizado a pie. Al estar en la estacion, se opto por tomar
un bus (Linea B) e ir hasta la estacion siguiente, la Estacion Central, posteriormente se regreso
a la UNCP mediante el mismo camino antes detallado y a su vez realizando un breve recorrido

en la estacion Espafia.

El objetivo al realizar esta entrevista itinerante consistio en identificar las vicisitudes por las
cuales se enfrentan las personas con discapacidad visual al acceder al Metropolitano. Asi
mismo, se pudo clarificar mejor sobre la informacion recolectada en la revision de literatura,
es decir, se verificd si algunas de las barreras sefialadas en el marco tedrico eran identificadas
realmente por el colaborador. Por otro lado, previo a la realizacion de las entrevistas itinerantes
se le indico al participante el objetivo y en qué consistia este tipo de entrevista. Adicionalmente,
se le consultd si estaria dispuesto a que se le tome fotografias durante el desarrollo de la

entrevista, de tal manera que no sea incomodado.
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CAPITULO 4: RESULTADOS

4.1. OBSERVACION DIRECTA

Los datos obtenidos en la observacion directa se registraron en un formato dividido en dos
columnas, las cuales fueron las siguientes: anotaciones descriptivas, resumen e interpretacion.
Ademas, por simplicidad y para un mejor detalle se optd en separar los datos obtenidos segun

los cambios de posicion que realizé el observador.

Por otro lado, se ha de definir y/o aclarar cuatro aspectos importantes en esta etapa. En primer
lugar, se denomina como observador a la autora de la presente tesis. En segundo lugar, las
anotaciones descriptivas corresponden a las zonas donde se ubicd el observador, en caso
contrario se especifica a que zonas pertenecen las anotaciones. En tercer lugar, las anotaciones
descriptivas no solo abarcan a personas con discapacidad visual (baja vision grave y ceguera)
sino también a aquellos con discapacidad motriz. Por ultimo, la intensidad del flujo de usuarios
no era igual entre las tres zonas de embarque, es decir, a veces en la zona 1 habia un flujo alto,

mientras que en la zona 2 habia un flujo bajo.

Inicio de observacion directa. Se inici6 a las 7:45 am, las caracteristicas del entorno fueron las
siguientes: temperatura de 24 °C, cielo despejado y ubicacion del observador en la zona de

embarque 1.
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Tabla 4. 1 Anotaciones descriptivas, resumen e interpretacion de observacion directa en la estacién Espafia del

Metropolitano — Ubicacion 1 del observador

Anotaciones descriptivas

Desde las 7:45 am hasta las 8:20 am, el flujo de
personas era alto. Asimismo, se observaron ciertos
roces entre los usuarios, puesto que, algunos corrian y
“chocaban” con otros usuarios. Por otro lado, no se
observé a ninguna persona con discapacidad

Alrededor de las 8:45 am se observo a una joven en silla
de ruedas junto a su madre (40-45 afios), se dirigian a la
zona de embarque 3. Para acceder al bus, la sefiora tuvo
que levantar la silla un poco, tal que la distancia entre
plataforma de la estacion y el bus no sea impedimento
para que pueda ingresar. Los usuarios alrededor optaron
por no ayudarla, el flujo de personas bajo.

Una mujer de unos 30 afios, hace su entrada por la Av.
Bolivia y se dirige a la puerta de la zona de embarque 1.
Tuvo problemas en el trayecto de la entrada hasta la
puerta, a pesar de hacer uso del baston parecia estar
desorientada. Ademas, se pudo observar que la mujer
no hizo uso de las bandas longitudinales, pero si de la
superficie de “botones”. Esta ultima afirmacion se debe
a que al escuchar el sonido emitido entre baston y piso
podo tactil, ella reacciono inmediatamente preguntando
de si ese erael lugar correcto para poder subir al bus que
requeria. Desafortunadamente es aqui cuando se
presentd uno de los problemas y es que, al tratar de
acomodarse, se golped con la puerta y con la baranda
gue se encontraba adyacente a la puerta, fue en ese
instante que uno de los usuarios (un sefior de alrededor
de 55 afios) la ayudé.

Resumen e interpretacion

Inicio de observacion directa en
zona 1. Al no observar a personas
con discapacidad, se podria asumir
que optan por no acceder al
servicio en  horarios  muy
concurridos para asi evitar
conflictos

Una joven con discapacidad motriz
y su madre hacen wuso del
metropolitano. Los usuarios optan
por no ayudarla para subir al bus, a
pesar de que el flujo de personas
era bajo en ese horario.

Se observd a una mujer con
discapacidad visual tener
dificultades en el acceso al bus,
ademas del no uso de las bandas
longitudinales.  Esto  ultimo,
posiblemente a causa de la falta de
informacion sobre su uso.

Cambio de posicion 1. A las 9:00 am, el observador cambi6 de posicion, tal que se ubico en la

zona de embarque 2. Las caracteristicas del entorno fueron las siguientes: temperatura de 26

°C, cielo despejado y el flujo de personas en esta zona era alto.
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Tabla 4. 2 Anotaciones descriptivas, resumen e interpretacion de observacion directa en la estacién Espafia del

Metropolitano — Ubicacion 2 del observador.

Anotaciones descriptivas

Una mujer que hacia uso de silla de ruedas e iba
acompafiada con un hombre (ambos de alrededor de 30
afios), para poder ingresar al bus siguieron basicamente
el mismo patron que el primer caso, el hombre ayudé a
la sefiora para poder ingresar al bus. Los hechos
sucedieron a las 10:02 am, el flujo de usuarios era bajo.
Ademas, se observo que el conductor del bus esperd un
tiempo prudente a que la sefiora se pudiese acomodar en
Su zona respectiva.

Alrededor de las 10:10 am desembarcé una persona con
discapacidad visual. Esta persona era un sefior adulto de
unos 60 afios aproximadamente. Bajo con tranquilidad,
pero el flujo de usuarios en ese instante era grande vy al
parecer lo aturdieron, en consecuencia, se denotd una
desconfianza e inseguridad sobre qué camino debia
sequir, es decir, girar a la derecha o izquierda. Es en este
entonces, que una sefiorita al observar este
comportamiento, optd por prestarle ayuda y
acompanarlo hasta la “zona de boleteria.”. Respecto al
uso del piso podo tactil y la banda longitudinal, al
parecer el sefior no hizo uso de estos implementos.

En la zona 1, un sefior de unos 40 afios en silla de ruedas
estaba esperando el bus. Para cuando arriba el bus
correspondiente, el ndmero de personas se ha
incrementado. Es entonces que, a pesar de ser el sefior
uno de los primeros esperando el bus, los otros usuarios
suben, siendo asi indiferentes ante el sefior con la silla
de ruedas, en consecuencia, el sefior espera hasta el
Gltimo para poder subir. Cabe recalcar que quien ayudo
a este sefior a poder subir fue uno de los usuarios que
también subio de altimo.

Resumen e interpretacion

Se observé un patrén similar con el
primer caso (persona  con
discapacidad motriz) en el acceso
al bus. Sin embargo, a diferencia
del primer caso, el conductor del
bus esper6 a que la mujer se
ubicara en su lugar de forma
adecuada.

Un sefior adulto mayor con
discapacidad visual (con uso de
baston) experimenta desconfianza
e inseguridad al salir del bus.

Se comienza a notar un patron de
comportamiento,  donde  los
usuarios en su mayoria son
indiferentes, pero hay algunos
quienes prestan la ayuda necesaria
de ser el caso.

Una persona con discapacidad
motriz experimenta indiferencia de
parte de muchos de los usuarios al
momento de subir al bus.

Cambio de posicion 2. A las 11:07 am, el observador se ubica en la zona de embarque 3. Las

caracteristicas del entorno fueron las siguientes: temperatura de 26 °C, cielo despejado vy el

flujo de personas en esta zona era moderado.
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Tabla 4. 3 Anotaciones descriptivas y resumen e interpretacion de observacion directa en la estacién Espafia del

Metropolitano — Ubicacion 3 del observador

Una sefiora de unos 60 afios y su hijo en silla de ruedas, Se demarca un comportamiento
se aproximaron hasta la puerta que se encontraba mas indiferente de los usuarios sin
cercana a la “zona de boleteria”. Al arribar el bus y discapacidad hacia un joven que
siendo a su vez el flujo de personas moderado, los otros posee discapacidad motriz. Dicho
usuarios ignorando que la sefiora e hijo habian llegado comportamiento seria debido a que
antes, optaron por ingresar al bus. La sefiora logra el flujo de wusuarios es entre
ingresar al final, pero a los pocos segundos sale y es que moderado y alto.

al parecer los usuarios estaban ocupando la zona

reservada para las personas con silla de ruedas. Para este

momento no se habia acercado ningun personal del

Metropolitano, pero después que bajo la sefiora, se

acercO una orientadora. Es asi que, arriba el segundo

bus, pero lamentablemente ocurre lo mismo aun estando

la orientadora cerca. Afortunadamente en el tercer bus

que arriba, la sefiora e hijo logran ingresar. Estos

sucesos ocurrieron entre las 12:02 — 12:15 m.

Cambio de posicion 3. Alrededor de las 12:34 m, el observador cambi6 de posicion, tal que se
ubico en la zona de embarque 1. Las caracteristicas del entorno fueron las siguientes:

temperatura de 28 °C, cielo despejado y el flujo de personas en esta zona era regular.

Tabla 4. 4 Anotaciones descriptivas y resumen e interpretacion de observacion directa en la estacién Espafia del

Metropolitano — Ubicacion 1° del observador.

Los hechos ocurrieron a las 12:34 m. Un joven Al igual que en los casos antes
con uso de muletas, espera el bus en la zona 1, mencionados, se verifica indiferencia de
mientras que un sefior de unos 45 afios espera parte de los usuarios hacia personas con
subir al bus en la zona 2. Al arribar los buses, discapacidad al momento de subir al bus.
ambos tienen que esperar a que todos suban para Esta indiferencia seria a causa que las
luego poder ingresar, aun siendo ellos entre los personas en su mayoria, pretenden llegar
primeros esperando. Sin embargo, cabe recalcar a sus destinos lo antes posible sin
que, en el caso del sefior, no logrd ingresar en el importarles el resto.

primer bus, sino que tuvo que esperar al segundo.

El flujo de usuarios era moderado.
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Cambio de posicion 4. Alrededor de las 2:07 am y el observador cambi6 de posicion, tal que
se ubico en la zona de embarque 2. Las caracteristicas del entorno fueron las siguientes:

temperatura de 28 °C, cielo despejado y el flujo de personas en esta zona era bajo.

Tabla 4. 5 Anotaciones descriptivas y resumen e interpretacion de observacion directa en la estacién Espafia del

Metropolitano — Ubicacion 2° del observador.

Un sefior en silla de ruedas de aproximadamente unos
45 afios sube a un bus en la zona 2 sin presentar
inconvenientes. Ademas, el numero de usuarios era
minimo (la hora del suceso fue a las 2:07 pm).

A las 2:45 pm una persona con discapacidad visual y
auditiva (hacia uso de un bastén blanco con franja roja)
de aproximadamente 35 afios arriba a la zona 2, siendo
en ese instante un flujo de personas bajo. Al salir del
bus, lo hace de forma tranquila y segura, y se orienta
bien, es decir, supo que debia de girar a la izquierda. Sin
embargo, al comenzar a caminar opta por buscar una
superficie para tocar con el baston, en especifico la
baranda. No hizo uso de las bandas longitudinales ni de
las superficies podo tactiles. Adicionalmente, una
sefiora de unos 60 afios, opta por ayudarlo para asi
facilitarle el llegar a la zona de salida.

Al ser una hora en la cual el flujo
de usuarios era bajo, el sefior con
discapacidad motriz no presenta
dificultades al subir al bus.

Al igual que en uno de los casos
anteriores, la persona con
discapacidad visual y auditiva se
desorienta en cierta proporcion al
encontrarse en la zona de
embarque. Ademas, se denota que
las bandas longitudinales no le son
funcionales o utiles.

En esta primera etapa de inspeccion en campo, se observaron problemas muy recurrentes
vinculados a las barreras sociales y barreras arquitectonicas. Respecto a las barreras sociales,
se encontrd basicamente un problema muy frecuente, el cual fue la indiferencia de los usuarios
sin discapacidad y también del personal del Metropolitano (inspectores y orientadores) hacia
aquellos usuarios con discapacidad. La indiferencia de las personas sin discapacidad fue usual
en los horarios de mayor demanda del Metropolitano, y es que al existir tanta aglomeracion de

personas se generaba un tipo de “competencia”, donde los ganadores lograban subir al bus.
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Lamentablemente es debido a este hecho que las personas con discapacidad tendian a esperar

mayores intervalos de tiempo para subir a un bus.

La indiferencia del personal del Metropolitano pudo haber sido originado debido a que se
encontraban en las zonas de boleteria (ubicadas a los extremos de la estacion), donde no era
posible obtener una buena visibilidad de las tres zonas de embarque. En consecuencia, aquellas
personas que necesitaran algin tipo de apoyo debian esperar a que alguin otro usuario los
pudiese ayudar, ya que los del personal no se encontraban ubicados en donde se les requeria.
Se debe aclarar que la definicion de indiferencia va asociada a que las personas sin discapacidad
y personal del Metropolitano no apoyaban de forma inmediata a las personas con discapacidad
(visual o motriz) para subir o bajar de los buses o para movilizarse dentro de las zonas de

embarque.

Por otra parte, también se observo que los pisos podo-tactiles (bandas longitudinales y
superficie de “botones”) no eran usados frecuentemente por las personas con discapacidad
visual, siendo asi esta una barrera arquitectonica. De los tres usuarios con discapacidad visual,
ninguno uso las bandas longitudinales. Ahora bien, respecto al uso de la superficie de botones,
su uso se resalté mas en el primer caso de una mujer que se disponia a subir al bus, pero que,
aun haciendo uso de este implemento, no evitd que sufriera un accidente. Los casos antes
mencionados pudiesen ser consecuencia de alguno de los tres problemas que se detallan a

continuacion.

El primero, la falta de informacion y/u orientacion respecto al uso de las superficies podo-

tactiles; el segundo, las superficies podo-tactiles no poseen un relieve adecuado, en
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consecuencia, las personas con discapacidad visual no pueden identificarlos. Por dltimo, en la
realidad las personas con discapacidad visual no se desplazan en lineas rectas al cambiar de
entornos (en este caso, al ir del bus hacia la zona de embarque) tal como se plantea al colocar

las bandas longitudinales, sino que su desplazamiento es mas desordenado.

Esta forma de desplazarse pudiese ser debido a que, para poder desplazarse en este nuevo
entorno, tenderian a buscar algin muro, baranda, etc. y en el trayecto o busqueda de esta, realiza
un desplazamiento sinuoso. La busqueda de estas superficies seria porque en Lima las personas
con discapacidad visual estan mas familiarizadas con el uso de dichas superficies para poder

movilizarse en las calles.

Ambas barreras (sociales y arquitectdnicas) en conjunto generan un problema ain mayor y es
que se vera afectado de forma negativa el grado de confianza de las personas con discapacidad
visual para poder movilizarse en la estacion. Esto ultimo debido a que en algin momento
podrian sentirse desorientados ya sea por la falta de apoyo por parte de otras personas o porque
los implementos arquitecténicos no les son utiles. Asimismo, la desconfianza pudiese provocar
que sucedan accidentes, poniéndose en riesgo la seguridad de las personas con discapacidad

visual.

4.2. ENTREVISTAS EN PROFUNDIDAD

Para un mejor analisis y detalle de lo obtenido durante las entrevistas en profundidad, se opt6
por separar los resultados segun la proveniencia de los colaboradores, es decir, el primer grupo
a analizar esta conformado por los colaboradores de la UNCP y el segundo grupo lo integran

los colaboradores del CERCIL y un sociélogo (ver Figura 4.1).
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Grupos de analisis de
entrevistas en
profundidad

Grupo 1 Grupo 2
Conformado\ Conformado\
por por
Colaboradores e Sociologo
de la UNCP e Colaboradores
del CERCIL

Figura 4. 1 Grupos de analisis
Por otro lado, los datos obtenidos durante esta etapa fueron categorizados en cuatro temas. El
primero, hace referencia a la movilidad del colaborador; el segundo, abarca las barreras. El
tercero, describe las incidencias en el Metropolitano y, por Ultimo, se identifican los factores
que ayudan en la movilizacion de los entrevistados en el Metropolitano. En la Figura 4.2 se
muestra la estructura de anlisis para los resultados obtenidos en el primer grupo y en la Figura
4.3, del segundo grupo. Ademas, se ha de aclarar que, en los items siguientes, referente a los
subtemas, el andlisis que se realiza no es solo en el Metropolitano, sino también en el trayecto

hasta acceder a este medio de transporte.
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4.2.1. Anadlisis de resultados del primer grupo

A continuacion, en la Tabla 4.6 se detallan caracteristicas generales de los colaboradores.

Tabla 4. 6 Caracteristicas de colaboradores del primer grupo

Distrito de Implemento de

Género Edad : . Deficiencia visual e
Residencia movilizacién

¢ Bastdn plegable

o Aprendi6 a usarlo a los
14 afios en el CEE Luis
Braille.

Colaborador e Ceguera total
1 Masculino 51  LosOlivos e Causa: Accidente en la

nifez, a los 14 afios.

e Ceguera total

Colaborador ¢ Bastdn plegable

5 Masculino 49 Surco e Causa: Accidente a los o Aut dizai
25 A0S, utoaprendizaje
e Ceguera parcial . ]
Colaborador . Sl MU (qo.r!serva e o E:s:g:egziib;eusarlo en
3 Masculino 31 de vision) la UNCP
Lurigancho e Causa: Glaucoma '
agresivo.

¢ Baston plegable
e e ensefiaron a usarlo en
el CEE Luis Braille.

e Ceguera total
Masculino 67 Comas e Causa: Accidente a los
10 afios.

Colaborador
4

¢ Baston plegable

e Ceguera total =
e Le ensefiaron a usarlo en

Colaborador Femenino 58  Carabayllo e Causa: Sarampion en

5 S el CEE Luis Braille hace
la nifiez. ~
39 anos.
e Ceguera total )
Colaborador Masculino 53 = e Causa Rinitis : E:séggeglefr%ib;eusarlo en
6 Agustino pigmentosa, perdio la

: . el CERCIL.
vista paulatinamente

De los seis colaboradores pertenecientes al primer grupo en analisis, cinco poseen ceguera total
y uno ceguera parcial, es decir, aun conserva el 1% de vision y puede distinguir la luz de la
oscuridad. Ademas, todos los colaboradores hacen uso de un baston plegable para poder
movilizarse. Sin embargo, no todos han recibido un tipo de instruccion o ensefianza para
manejar el bastdn, tal es el caso del colaborador 2, quien mediante el autoaprendizaje pudo
aprender a manejar dicho implemento. Por otro lado, cabe resaltar que todos los entrevistados
del primer grupo a excepcién del colaborador 3, poseen discapacidad visual desde hace més de

20 afos.



51

4.2.1.1. Movilidad

a) Medios de transporte

Los medios de transporte usados con mayor frecuencia son las combis, micros, custers,
corredores, Metropolitano y el tren. De los antes mencionados, aquellos transportes
clasificados como informales serian las combis, micros y custers, dichos transportes poseen
ciertas falencias, las cuales dificultan su acceso para las personas con discapacidad visual.
Algunas de las dificultades y/o problemas que se presentan en los transportes informales fueron

relatados por cuatro de los colaboradores.

“A veces me dicen que no suba y me atajan, pero ya con el tiempo uno se las ingenia para
subir a pesar de eso, por ejemplo, a veces me camuflo entre las personas que ven y asi
cuando ya estoy dentro no me pueden hacer bajar”. (Colaborador 1, comunicacion

personal, 16 de abril de 2019).

“En las combis te dejan en cualquier parte y a veces ni siquiera cumplen con la ruta, por
ejemplo, si voy a Comas y de la nada se malogra el carro en el camino, entonces te dicen
hasta aqui llegd nada mas y te dejan varado ”. (Colaborador 2, comunicacion personal,

16 de abril de 2019).

“En los buses informales, si quieres hacer respetar tu tarjeta de CONADIS ya te marcan
los cobradores y no te quieren dejar subir a la siguiente. Yo antes tenia mi asociacion que
se llamaba “La nueva era”, ahi me hacian llegar muchas quejas de ese tipo y de todo tipo

de discapacidad”. (Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).
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“En las micros, a veces los cobradores como ven que tienes discapacidad no te quieren
recoger y dicen que esté Ileno cuando no es asi ”. (Colaborador 6, comunicacion personal,

22 de abril de 2019).

Por otro lado, el Metropolitano es considerado un medio de transporte formal que posee
caracteristicas positivas que promueven su uso para las personas con discapacidad visual, sin
embargo, cabe resaltar que también existen barreras en este medio de transporte, pero estas se
detallaran en el item 4.2.1.2. Las caracteristicas positivas mas resaltantes son las siguientes:
formalidad, orientadores y mayor rapidez. La formalidad del Metropolitano involucra que se
respete el carné amarillo otorgado por el CONADIS, las rutas y paraderos son fijos y pre-
establecidos. A continuacion, se muestran algunos comentarios brindados en las entrevistas
respecto a los temas antes mencionados.

“El Metropolitano te deja en paraderos establecidos y cumplen su ruta y no tienes el

riesgo de que se esté malogrando el carro, pero en las combis te dejan en cualquier parte

v a veces ni siquiera cumplen con la ruta”. (Colaborador 1, comunicacion personal, 16

de abril de 2019).

“Todas las veces que lo he usado si me han respetado la tarjeta del CONADIS”.

(Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“En el Metropolitano si respetan la tarjeta (del CONADIS), pero en las combis no. A veces
también te marcan los cobradores cuando les dices sobre la tarjeta y ya no te quieren

recoger a la siguiente”. (Colaborador 5, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).
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Entre otra de las caracteristicas se sefialan a los orientadores, quienes desarrollan un papel
importante. Si dichos orientadores poseen una buena instruccion y/o entrenamiento respecto a
brindar un servicio correcto y compacto a las personas con discapacidad visual, seran de mucha
ayuda. Y es que, en algunos casos, seran ellos quienes tendran la capacidad de disminuir las
barreras y dificultades que puedan presentar las personas con discapacidad visual dentro de las
estaciones del Metropolitano. Dos de los colaboradores detallaron sus experiencias positivas

con los orientadores, estas se muestran a continuacion:

“En las manianas siempre voy cuando es hora punta. A esa hora los buses estan llenos,
pero los orientadores, al menos en la estacion Naranjal siempre me han hecho respetar,
por ejemplo, cuando a veces quieren subir las personas, les dicen no o sino les cierran la
puerta o les hacen bajar del bus”. (Colaborador 1, comunicacion personal, 16 de abril de

2019).

“Hay orientadores y personas que a veces te pueden ayudar, pero en cambio en los
paraderos de los buses informales, muchas de las personas son indiferentes y no

colaboran con uno”. (Colaborador 4, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

Por otro lado, la caracteristica de rapidez que posee el Metropolitano es debido a que posee un
carril exclusivo, de esta forma no se ve involucrado en el trafico cotidiano con el cual debe
lidiar el resto de transportes, publicos y privados. Esta caracteristica es importante pues los
tiempos de viaje seran menores y a pesar que los usuarios puedan presentar algun tipo de

dificultad en el bus, sera por poco tiempo tal y como lo relatan los colaboradores 5 y 6.
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“Cuando uso el Metropolitano me demoro menos tiempo, por ejemplo, si quiero ir de aca
de Lima hasta la estacion Naranjal, con el Metropolitano hago 25 a 28 minutos, pero si
usara el micro me demoro hasta 2 horas. Y como es mas rapido en comparacion con el
micro, me conviene ir parada y hasta apretada pero poco tiempo. Y también en el caso
que no puedo subir a uno de los buses, espero a que aparezca otro igual, pero en el mismo

lugar”. (Colaborador 5, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

“El Metropolitano en realidad es muy bueno porque es mas rapido que ir en otro carro”.

(Colaborador 6, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

El uso del Metropolitano por parte de las personas con discapacidad visual no solo se debe a
las caracteristicas antes descritas, sino que también seria una forma de evitar los problemas

comunes que se tienen en el transporte informal.

b) Piso podo-téctil

La fecha exacta en la cual se implementd este tipo de superficie en Lima no es de conocimiento
publico, aun asi, se puede deducir que fue reciente, menos de una década. Hay quienes creen
que ha sido instalado en el mismo periodo en el que el Metropolitano entr6 en funcionamiento,

lo cual fue hace nueve afios. Dicha teoria es también sostenida por los colaboradores 1y 5.

“Como yo aprendi hace 30 arios atras el como movilizarme, para ese entonces todavia no
se hablaba del piso podo tactil, pero ahora ya se habla de eso a raiz del Metropolitano y
el tren, y esto es mas o menos desde hace unos 6 asios”. (Colaborador 1, comunicacion

personal, 16 de abril de 2019).



55

“Cuando vengo aqui (UNCP) he sentido de esos pisos podo tdctiles en el camino. Yo lo
uso muy poco, eso aparecio cuando aparecio el Metropolitano. Cuando hago uso de eso,
solo sigo la linea, me oriento de esa manera y me facilita el movilizarme”. (Colaborador

5, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

Segun ha comentado el colaborador 5, para hacer uso de dicha superficie “solo sigue la linea”,
entonces se puede deducir que si el piso podo-tactil ha sido colocado de forma correcta y a su
vez posee el relieve y ancho adecuados, sera sencillo de usar. De tal forma que para usarlo solo
se debera de seguir, haciendo uso del baston, la superficie podo-tactil en linea recta. La

sencillez de uso de esta superficie también es mencionada por el colaborador 6.

“Yo si uso los pisos podo-tactiles, con eso me guio para ir de frente, cualquiera puede
usarlo ya que solo debes seguirlo con el baston. Eso deberia estar implementada en todo

Limay Callao”. (Colaborador 6, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

Sin embargo, a pesar que su uso pueda ser sencillo, la baja difusion o implementacion en
diferentes distritos de Lima produciria que el usarlos sea ineficiente pues solo podrian usarlas
en zonas exclusivas donde existan dichos pisos podo-tactiles. Cabe resaltar que en la actualidad
son muchos distritos que no poseen estas superficies y asimismo aquellos quienes lo poseen,
no necesariamente cumplen una normativa en especifico, pues en el pais no existe una
normativa en la cual se establezcan pardmetros para la implementacion de los pisos podo-
tactiles. Entonces, debido a la baja difusion o implementacidn de dichas superficies, tal y como
relata el colaborador 4, se disminuira el nimero de personas con discapacidad visual que
puedan usarlos pues no pueden acostumbrarse a un implemento que no pueden encontrar en

todos los lugares a los que frecuentan.
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“Yo camino por distintos sitios y en todos los sitios no hay pisos podo tdctiles, puede que
en otros paises un poco mas adelantados si les sirva. Aqui no es tan efectivo o no es de
tanta ayuda porque solo se encuentran esos puntitos en algunas zonas y las personas con
discapacidad visual no nos podemos acostumbrar a algo que solo sabemos que

encontraremos en algunas zonas”. (Colaborador 4, comunicacion personal, 16 de abril

de 2019).

4.2.1.2. Barreras

Las barreras por las cuales atraviesan las personas con discapacidad visual tanto en el trayecto
hasta acceder al Metropolitano, en los buses y en las estaciones son muy diversas, pero pueden
ser clasificadas en dos grupos generales, tales como barreras sociales y arquitectonicas o

fisicas.

a) Sociales

Las barreras sociales van asociadas basicamente a dos temas. El primero es la falta de
informacion a las personas en general respecto a la funcidn que cumplen los pisos podo-tactiles.
Dicha falta de informacién puede generar que las personas se conviertan a largo plazo en
obstaculos para aquellas quienes si hagan uso de estas superficies. Por ejemplo, la mala
ubicacién del comercio ambulatorio, es decir, cuando se instalan encima de los pisos podo-
tactiles, puede ser producto de que estas personas no sepan realmente la funcion que han de
cumplir dichas superficies y en su ignorancia perjudican a quienes lo usen, tal y como lo relatan

los colaboradores 1, 3y 5.

6«

ay gente inescrupulosa que pone sus negocios, carretillas y nos obstaculiza el paso, no

respetan la linea podo tactil y hasta te dicen que deberias de ir mas al costado, pero en
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realidad estas caminando por el piso podo tdctil y se supone que es para que lo use”.

(Colaborador 1, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“Prefiero no acostumbrarme a los pisos podo-tactiles porque los ambulantes tambiéen te
atajan y no te dejan usarlo”. (Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de

2019).

“El problema es que los ambulantes nos impiden el paso ya que se ponen encima de esa
linea podo-tactil con sus carretillas. O también las mismas personas se paran encima de
esa linea, por ejemplo, en la estacion Naranjal las personas hacen su cola para recargar
su tarjeta o para entrar al bus y al hacer esa cola, a nosotros a veces nos impiden pasar
por la linea podo-tactil. Se supone que esos pisos los han puesto para nosotros y deberia
de estar libre, pero a veces las mismas personas se vuelven en obstaculos”. (Colaborador

5, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

Una de las evidencias de la falta de difusion de informacion sobre los pisos podo-tactiles es

que en el caso se desease obtener informacion sobre el uso y utilidad de dichas superficies se

tendria que buscar la informacion exclusivamente ya sea mediante revistas, en el internet o al

menos tener algun conocido que sepa sobre estas. Esto Ultimo quedd evidenciado cuando los

colaboradores relataron como se habian informado de los pisos podo-tactiles.

“Al leer entre el internet y revistas me enteré mds de los pisos podo tactiles”.

(Colaborador 1, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“Me enteré aqui (UNCP) sobre los pisos podo tdctiles. Como venia muy Seguido y por

aqui cerca hay de esos pisos me pude dar cuenta de que se trataba y bueno también los
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companieros de aqui me dijeron para qué servia, pero yo no los uso”. (Colaborador 3,

comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

Entonces, existira un sector de la poblacidén que no sabra de la funcion de dichas superficies,
por ende, el difundir esta informacion, ya sean en distintos medios de comunicacion o
promoviendo camparias informativas, es necesario. Esta difusion de informacion también
puede aportar a que mayor nimero de personas con discapacidad visual puedan usar dichas
superficies, puesto que, hay quienes no las usan por una mala o poca informacion respecto a su
uso. Tal es el caso del colaborador 2, quien no hace uso del piso podo-tactil porque cree que es

necesario saber previamente sobre el sistema Braille.

“Me hablaron sobre esos pisos podo tactiles aqui (UNCP), pero no los uso. A los que leen
braille si les sirve, pero a los que no leen, como yo, no. Yo ya me adapté a movilizarme de
otra manera, solo con mi baston”. (Colaborador 2, comunicacion personal, 16 de abril

de 2019).

La segunda barrera social es la falta de preparacion o instruccion del personal en el
Metropolitano, tales como los orientadores, choferes o inspectores. Como ya se detalld
previamente, los miembros del personal, en especifico, los orientadores y choferes cumplen un
rol importante y son de mucha ayuda si estan bien instruidos sobre brindar un buen servicio.
Sin embargo, hay quienes no lo estan, en consecuencia, representaran una barrera mas para las

personas con discapacidad visual y asi lo detallan los colaboradores 2 y 3.

“Los orientadores no estan bien preparados, cuando uno les pregunta que bus tomar, no

saben y tampoco saben como tratar a las personas con discapacidad. Como son asi, es
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mejor que los despidan, porque no ayudan en nada, hasta estorban y me hacen aburrir.
Una vez también cuando pregunté a uno de esos guias y no sabia, hasta se molesto
conmigo porque le insisti que debia de prepararse mejor y ya yo también tuve que

preguntar luego a otro pasajero”’. (Colaborador 2, comunicacion personal, 16 de abril de

2019).

“Los orientadores no siempre estan cuando se les necesita, por ejemplo, yo cuando uso
los domingos no encuentro a los orientadores o no sé si sera por la hora. Deberian de
estar de forma permanente, porque si no luego debo estar pidiendo ayuda a otras

personas”. (Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

b) Arquitectdnicas o fisicas

Las barreras arquitectonicas o fisicas son basicamente tres. En primer lugar, el piso podo-tactil
si no posee las dimensiones correctas (ancho y relieve adecuados) dificultaria o representaria
un obstéculo para que las personas con discapacidad visual lo puedan usar o reconocer. En el
caso que el relieve sea mayor a 5 mm, que segun lo especificado en la revision de literatura es
el relieve més adecuado, quienes hagan uso de esta superficie podrian presentar molestias en

los pies tal y como sefialan los colaboradores 3 y 5.

“Una vez intenté usarlo, pero fastidiaba un poco en el pie, pero ya supongo que si lo usara

mads seguido me acostumbraria”. (Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de

2019).

“La verdad ya me he ido acostumbrando mas a esos pisos podo-tactiles, aunque al inicio

me generaban cierto fastidio en el pie, pero me acostumbré y mas bien creo que se deberia
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de colocar mas de esos en todas las estaciones y veredas. Esos pisos ayudan mucho y solo
es seguir un camino con el pie. También he sentido esas lineas rectas (bandas
longitudinales), pero segun lo que he sentido, se cortan a mitad del camino, esas también

se deberian de aumentar”. (Colaborador 5, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

Por otro lado, en el caso el relieve sea menor a 5 mm, el reconocimiento de dichas superficies
serda complicada o en algunos casos no podran ser reconocidos y a su vez no cumpliran la
funcidn bajo la cual fueron creados. Ya sea por el desgaste u otra causa, el realizar la inspeccion
y mantenimiento de estos implementos es de suma importancia. A continuacion, se presentan
comentarios de dos colaboradores, quienes vieron dificultado el usar los pisos podo-tactiles

debido a su poco relieve.

“Falta colocar los pisos podo-tactiles dentro de las estaciones porque no hay, en la Gnica
estacion que he notado es en la estacion Naranjal. En la estacion que esta por Alfonso
Ugarte (estacion Espafia) no los he sentido, pero creo que si hay y son de color amarillo,
porque a veces me han dicho que camine por la linea amarilla. Pero como yo no veo y
tampoco lo siento. { COMo podria saber si estoy o no caminando por esa linea amarilla? .

(Colaborador 5, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

“El piso podo-tactil en el Metropolitano no lo he sentido, pero como ya conozco, camino

por el costado nada mas”. (Colaborador 6, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

En segundo lugar, la falta de rutas variadas y buses del Metropolitano no afecta solo a las
personas con discapacidad visual, sino a toda persona quien haga uso del Metropolitano. A la

actualidad el servicio del Metropolitano ha sido colapsado de tal forma que las colas son muy
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largas para el ingreso a los buses y al ya encontrarse dentro del bus, muchas veces la
aglomeracion de personas es muy grande, causandose asi conflictos entre los usuarios. Por otro
lado, las rutas con las que cuenta el Metropolitano, ruta troncal y alimentadores, no atraviesan
algunas avenidas principales, dicha falta de variedad en las rutas implica que las personas en

algunos casos deban usar dos 0 méas buses hasta llegar a sus destinos.

Aunque estos dos problemas antes descritos parezcan no ser tan relevantes, en realidad si lo
son para las personas con discapacidad visual y es que presentaran incomodidades de toda
indole, desde la indiferencia hasta las complicaciones involucradas en tener que subir y bajar
de uno o dos buses hasta que puedan llegar a sus destinos. La indiferencia se genera de parte
de los otros usuarios del Metropolitano al no brindarles apoyo o no cederles el asiento
preferencial en algunos casos. Las complicaciones al usar mas de dos buses para una persona
con discapacidad visual son mas complejas, puesto que, al bajar del bus en algunos casos
tendran que caminar largos tramos hasta llegar a otro paradero. Esto implicaria que tengan que
movilizarse en una ciudad en la que no se tienen suficientes implementos (pisos podo-tactiles)

ni el apoyo éptimo de otras personas, ya sea para cruzar las calles o poder guiarse.

Cabe resaltar que, en algunos casos es debido a la falta de rutas variadas que las personas con
discapacidad visual optan por usar otros medios de transporte, tales como custers o combis
donde a su vez tendran las dificultades que se describieron en el inciso 4.2.1.1. El colaborador
4 relatd en la entrevista en profundidad la afectacion de no poseer rutas variadas o mayor

ndmero de buses.

“Usar el Metropolitano para mi es muy incomodo porque me llevan solo hasta una parte

y no llegan justo a donde quiero ir. Es por eso que debo usar mas buses o hacer mas colas.
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Si quiero ir en el Metropolitano tendria que subir y bajar de muchos buses y es muy
complicado e incomodo la verdad. Por todo eso es que, desde hace casi un afo, decidi

dejar de usar de forma frecuente el Metropolitano”. (Colaborador 4, comunicacion

personal, 16 de abril de 2019).

Por ultimo, los implementos auditivos ineficientes dentro de los buses, ya sea porque estan
apagados, malogrados o con un volumen bajo, no llegaran a cumplir la funcién de orientar al
pasajero respecto al lugar o estacion en la que se encuentren. Al analizar lo que la ineficiencia
de estos implementos produce en una persona con discapacidad visual se puede deducir que,
ellos dependeran de otras personas para poder ubicarse en el lugar que se encuentren. Dicha
dependencia puede no ser percibida como un hecho tan controversial para una persona que no
posee discapacidad visual, sin embargo, segin comentan los colaboradores 5 y 6 dicha

dependencia trae consigo implicancias sociales y a su vez incomodidades.

“Esos parlantes que tienen los buses del Metropolitano lo ponen en volumen bajo, a Veces
ni se entiende lo que dicen y no nos podemos orientar. Yo normalmente lo que hacia para
orientarme era preguntar a algun pasajero, pero como hay también los que no te quieren
contestar y se quedan calladitos. Ahora encontré otra solucion, para eso yo tengo una
aplicacion en mi celular que se llama lazarillo y en esa aplicacion me avisa en que
paradero estoy y con eso me ayudo a orientarme”. (Colaborador 5, comunicacion

personal, 22 de abril de 2019).

“Para bajar tengo que estar atento en el Metropolitano o si no debo preguntar al que esta

ami costado (otro pasajero), pero algunos se fastidian. En cambio, en los buses o micros,
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hay cobrador y ya ellos como van hablando te ayudan a darte cuenta en qué lugar estas”.

(Colaborador 6, comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

4.2.1.3.Incidencias y/o accidentes

En muchos casos producto de las barreras presentadas en las zonas urbanas, estaciones y buses
del Metropolitano, las personas con discapacidad visual atraviesan por situaciones poco
agradables, tales como accidentes leves o incidentes con otras personas. A continuacion, se
presentan algunos de los incidentes comentados por los colaboradores en las entrevistas en

profundidad.

“Por aqui (UNCP) las personas con sus carretillas se ponen sobre estos pisos (podo-
tactiles) y a veces yo confiado he caminado de frente y me he chocado contra esas

carretillas”. (Colaborador 1, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“En hora punta hay una que otra dificultad, pero eso se da porque cuando es hora punta,
hay mamas con sus hijos o sefioras embarazadas o sefioras mayores y uno por caballero
les tiene que ceder el asiento. No importa estar, aunque sea paradito, la cosa es llegar a
casa sano y salvo. Pero claro como hay muchas personas también te empujan a pesar que
saben que no ves, aunque eso ya viene de la educacion que recibe uno en casa. Al principio
todos estos problemas si afectaron el que haga algunas cosas, porque fue todo un proceso
el tener que acostumbrarme a golpearme con las cosas y como era incomodo, preferia no

salir mucho”. (Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“La unica vez que tuve un accidente fue cuando me cai por ese “hueco” que estd entre el

bus y la estacion. Pero a decir verdad eso fue mi culpa también porque yo me habia
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quedado dormida y al despertar no sabia donde estaba. Entonces pregunté a un pasajero
y cuando me dijo, me apresuré en bajar y meti el pie al hueco y me cai, pero ya ahi la

gente me ayudo a levantarme”. (Colaborador 5, comunicacion personal, 22 de abril de

2019).

4.2.1.4. Implementos o mejoras para facilitar desplazamientos

Con el motivo de poder disminuir las barreras, incidentes y/o accidentes que pudiesen ocurrir
en todo el trayecto hasta acceder al Metropolitano, incluyendo asi mismo las estaciones y buses,
se proponen tres cambios y/o mejoras. Los cuales serian mejorar el disefio, colocar

implementos fisicos y por ultimo sensibilizar a las personas respecto a la discapacidad visual.

a) Mejorar disefio

Esta mejora sera de tal forma que las rutas que cumple el Metropolitano se diversifiquen y
abarquen mas éreas, consecuentemente se incrementara el numero de buses para abastecerse.
Asimismo, la mayor implementacion y mantenimiento de pisos podo-tactiles en las estaciones
y zonas urbanas se plantea como mejora en el disefio, es decir, estas superficies deberan de
poseer el ancho y relieve adecuados tal que puedan cumplir la funcién basica bajo la cual fueron
creados. Dichas mejoras se plantean en base a algunos comentarios brindados durante las

entrevistas.

“Deberia de haber més rutas y mas buses en diferentes avenidas principales, por ejemplo,
en Angélica Gamarra, Tomas Valle, etc. porque ya los buses no se abastecen, el servicio
ha sido colapsado y a veces la gente tiene que subirse a la volada”. (Colaborador 1,

comunicacion personal, 16 de abril de 2019).
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“Se deberian de aumentar mds carros y rutas porque el alimentador se demora un monton,
casi 40 minutos, a veces 50 minutos en venir de su paradero. Y ahi si se pierde tiempo
porque si no uno puede llegar rapidito su casa, en mi caso me demoraria unos 50 minutos
0 60 mé&ximo, pero con el problema de que no hay tantos carros a veces me demoro hasta
2 horas, ya hago casi como si estuviese en un micro comun’. (Colaborador 3,

comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

“Los pisos podo-tactiles son una gran ayuda porque antes nos pegadbamos mucho a la
pared y desgraciadamente muchas puertas estaban abiertas y a veces nos ddbamos un
frentazo. Pero ahora uno va por medio de la vereda y pues ya no tenemos tantos

accidentes”. (Colaborador 1, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

b) Implementos fisicos

Adicionalmente a la mejora en el disefio también serd necesario colocar o implementar
elementos fisicos, tales como parlantes y camaras, dentro de los buses. Dichos implementos
seran de ayuda para las personas con o sin discapacidad visual, los parlantes tendréan la funcion
de comunicar a los pasajeros respecto a la estacion en la que se encuentren mientras que las
camaras podran otorgar mayor seguridad dentro de los buses. Ambos implementos podran
aminorar las dificultades por las cuales muchas de las personas con discapacidad visual han
atravesado al hacer uso del Metropolitano y que han sido descritos en items anteriores. Cabe
resaltar que los implementos han sido propuestos a causa de comentarios brindados durante las

entrevistas.

“Seria muy bueno que se implementen sonidos, por ejemplo, en el corredor verde tienen

un GPS que te dice con un parlante en donde estas. Claro que también se puede instalar
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GPS en el celular, pero se corre el riesgo que te puedan robar”. (Colaborador I,

comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“Seria bueno que pongan camaras dentro del bus para que asi, si no se respeta a las
personas con discapacidad, con la cAmara ya queda registrado y les pueden llamar la
atencion. Esto también puede servir para las mujeres que son acosadas dentro de los

buses”. (Colaborador 3, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“Los altavoces que te dicen en donde estas, servirian. En el corredor azul y el verde,
tienen eso y de forma general te dicen en qué paradero estas, eso ayuda para no estar
preguntando a cada rato. Ya que también hay gente que se molesta cuando le preguntamos

o solo no contestan”. (Colaborador 4, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

c) Sensibilizar y orientar

A pesar de que se pueda mejorar el disefio e implementar elementos fisicos, también sera
necesario enfocarse en el tema social, puesto que, es importante para que las mejoras y cambios
propuestos funcionen. El enfocarse en el &ambito social implica el sensibilizar a las personas en
general respecto a la discapacidad visual e informarle respecto a la funcion que cumplen los
pisos podo-tactiles de tal manera que puedan aminorar inconvenientes en las personas con

discapacidad visual.

Adicionalmente a la sensibilizacion sera importante el orientar y/o especializar a los miembros
del personal del Metropolitano, tales como orientadores y choferes. La especializacion sera tal
que puedan brindar un mejor servicio integrado y compacto, como ya se ha mencionado

anteriormente son ellos los que estan mas en contacto con los usuarios del Metropolitano y en
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particular con las personas con discapacidad visual. Entonces, el que posean una orientacion o
especializacion podria hacer una diferencia relevante para disminuir las barreras. Al igual que
en los incisos anteriores, el sensibilizar y orientar al personal del Metropolitano fueron ideas

planteadas por algunos de los colaboradores.

“Fijo deberia de haber guias (orientadores) especializados, que sepan las rutas de 10s
buses y que nos sepan tratar. Deben de ser sensibilizados sobre nosotros los que tenemos
discapacidades ya que mafiana mas tarde a cualquiera le puede pasar un accidente o una
mala operacién y puede quedar invidente. También deben de tener radios con GPS, asi si
uno de los guias no sabe sobre el bus, puede preguntar a otro que si sepa”. (Colaborador

2, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

“Se puede colocar mas de esos pisos podo-tactiles, pero se debe instruir a la comunidad
para que lo respeten porque si no de nada sirve. Por ejemplo, hay personas que se paran
como poste encima de esos pisos y ya no los podemos usar”. (Colaborador 6,

comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

Por otro lado, también se consulto a los colaboradores si es que después de haberse
implementado lo antes descrito seria para ellos posible el poseer una autonomia total. Ante la
pregunta previa todos coincidieron que esto no era posible, uno de los comentarios fue el

siguiente:

“No creo que se pueda generar una autonomia total, pero, aunque sea sera un 95% y eso
para mi es bastante. La verdad es que siempre vamos a necesitar de alguien con vista, por

ejemplo, al cruzar las pistas. Aqui en el Peru los choferes no respetan las normas de
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transito. Hasta a las personas que ven las atropellan y las matan y pues peor sera a

nosotros que no vemos”. (Colaborador 1, comunicacion personal, 16 de abril de 2019).

Los comentarios de los otros 5 colaboradores fueron similares, entonces se podria deducir que
para el caso de las personas con discapacidad visual la definicion de autonomia seria distinta a
la que normalmente se le da en la sociedad. Es decir, la autonomia para las personas con
discapacidad visual sera de tal manera que a pesar que puedan depender de una persona que

posea el sentido de la vision podran realizar sus actividades con normalidad.

4.2.2. Andlisis de resultados del segundo grupo

Mediante la Tabla 4.7 se presentan las caracteristicas de los entrevistados pertenecientes al

segundo grupo.

Tabla 4. 7 Caracteristicas de colaboradores del segundo grupo

Género Edad IS 6l Deficiencia visual Imple_rr_lent_q be
Residencia movilizacion
e Ceguera total ¢ Bastdn plegable
Colab;) rador Masculino 61 San Borja congénito o Aprendi6 a usarlo en el
. CERCIL, en 1971.
e Ceguera total o Bastdn plegable
Colabg rador Masculino 55 Callao e Causa: Diabetes y o Esta aprendiendo a
glaucoma. manejarlo en el CERCIL.

e Baja vision grave
Colaborador Femenino 34 Rimac e Causa: Distrofia _
9 corneal y mala praxis
en operacion.
e Ceguera total
e Causa: Distrofia

o Compafiia de una persona
(familiar).

o Bastdn plegable

Colaborador e Esta aprendiendo a

Masculino 50 Chorrillos

1 i .
0 rr]itrlgctjjilgri)(/)glaucoma manejarlo en el CERCIL.
Ceguera total o Bastdn plegable
laborador : Puebl * . ) .
co ablol ado Masculino 29 tji%?eo e Causa: Accidente en e Esta aprendiendo a
moto. manejarlo en el CERCIL.

Del segundo grupo en analisis, los colaboradores 7,8,10 y 11 poseen ceguera total y hacen uso

de un baston plegable mientras que el colaborador 9 posee baja vision grave y necesita el apoyo
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de un familiar para poder desplazarse. Por otro lado, se ha de aclarar que todos a excepcion del
colaborador 7, en la actualidad se encuentran en una etapa de rehabilitacion en el CERCIL, lo

cual implica que aun estan aprendiendo el poder desplazarse haciendo uso del baston.

4.2.2.1.Movilidad

a) Medios de transporte

Al igual que en el primer grupo los medios de transporte méas usados son las combis, cursters,
corredores y micros. Por otro lado, el uso del Metropolitano, segun lo expuesto por este grupo,
es menos frecuente. La causa de esto seria que en la actualidad dichos colaboradores,
exceptuando al colaborador 7, usan el transporte basicamente para llegar a las instalaciones del
CERCIL, donde a su vez la estacion Benavides del Metropolitano es la mas cercana y la
distancia aproximada es de 5 km. Entonces implicaria que se tenga que usar dos 0 mas buses,
como Ya se expuso lineas arriba las implicancias de esto son muy diversas y conflictivas para
las personas con discapacidad visual. El colaborador 11 narré en la entrevista el trayecto que

realiza cuando usa el Metropolitano para poder llegar al CERCIL.

“Cuando vengo aqui (CERCIL) con el Metropolitano me voy hasta la estacion central y
tomo el bus hasta la estacion en Benavides. Después debo tomar otro bus hasta aqui, lo
que complica un poco es que tengo que tomar como 3 carros para llegar y ademas debo
de tener en cuenta el tiempo que demora todo eso”. (Colaborador 11, comunicacion

personal, 14 de mayo de 2019)

Sin embargo, a pesar que el Metropolitano no sea usado con frecuencia por este grupo,
demarcaron algunas caracteristicas positivas que favorecen su uso. Las caracteristicas

sefialadas fueron las siguientes: formalidad, orientadores e implementos fisicos. La formalidad
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involucra que las estaciones o paraderos sean fijos, con dicha caracteristica proporciona a los
usuarios mayor seguridad de no sufrir accidentes al acceder al servicio. Un comentario

realizado durante las entrevistas fue el siguiente:

“Cuando bajas del micro, se debe de tener cuidado y es que [0 malo es que no sabes si
estas a mitad de la pista o a veces el conductor quiere arrancar antes de haber bajado por
completo. Por eso es mejor bajar por el frente para que asi el chofer te vea que estas
bajando, tengan consideracién y pare en la medida posible lo més cerca a la vereda. De
hecho, sé de personas que aun viendo han tenido el problema de caerse por bajar del bus
por la parte de atras. Pero eso en el Metropolitano no pasa, ya que paran en estaciones
fijas y por tiempos definidos”. (Colaborador 7, comunicacion personal, 10 de abril de

2019).

Segun lo anterior, algunos incidentes que se producen en el transporte informal son causados
debido a que sus paraderos no son fijos, caso contrario al Metropolitano. Adicional a lo que
respectan las estaciones, al igual que en el primer grupo de analisis se resalté que el carné del

CONADIS era respetado en este medio de transporte.

“En el Metropolitano no te hacen problema por el carné (del CONADIS) y si te dejan
pasar gratis, pero cuando vas con micros 0 combis ahi si te hacen problema”.

(Colaborador 9, comunicacion personal, 07 de mayo de 2019).

Otra de las caracteristicas positivas vinculadas al Metropolitano es en lo que respecta a los
orientadores, dicha caracteristica también fue sefialada por el primer grupo. A continuacion, se

presentan los comentarios realizados por los colaboradores 8 y 11.
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“Cuando les muestro mi carné (CONADIS) a los orientadores me dicen que pase nada

mas y luego me ayudan para tomar asiento”. (Colaborador 08, comunicacion personal,

07 de mayo de 2019).

“En el Metropolitano o en el tren los de chaleco (orientadores) cuando ven que tienes
discapacidad te ayudan, a veces me llevan hasta que suba al bus”. (Colaborador 11,

comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).

A diferencia del primer grupo, quienes no indicaron que los implementos fisicos sean una
caracteristica positiva en el Metropolitano, el segundo grupo sefial6 que algunos implementos
fisicos tales como los parlantes y un bus accesible generan una sensacion de mayor seguridad.
En lo que respectan los parlantes dentro de los buses, el colaborador 8 menciond que este
implemento esta en funcionamiento en algunos de los buses y debido a esto puede guiarse en

la estacion que se encuentra.

“A veces cuando estds en el bus, hay parlantes que te dicen el paradero en el que debes
bajar y bueno si ya no funciona se pregunta a la persona que esta al costado’.

(Colaborador 08, comunicacién personal, 07 de mayo de 2019).

Adicionalmente, el colaborador 11 menciond que sentia estar mas seguro debido a que el bus
estd al nivel de la estacion, lo cual podria clasificar al bus del Metropolitano como un bus
accesible. Cabe resaltar que esta caracteristica solo la posee el Metropolitano que cumple la

ruta troncal.
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“El Metropolitano yo lo veo un poco mds seguro porque esta a nivel de piso y bueno
también tiene parlantes y te dicen donde estas”. (Colaborador 11, comunicacion personal,

14 de mayo de 2019).

a) Pisos podo-tactiles

Cuatro de los cinco colaboradores mencionaron que los pisos podo-tactiles son de mucha ayuda
para las personas con discapacidad visual, dichos colaboradores en la actualidad son
estudiantes del CERCIL. Ademas, en dicha institucion como parte de su ensefianza se les
orienta respecto al uso del piso podo-tactil. Por otra parte, el colaborador 7 mencion6 que en
su caso el piso podo-tactil no le es atil pues en lugar de facilitarle el movilizarse, le generaba

ciertas demoras al acceder a un bus.

“La verdad que no los uso o bueno no me sirven. Aunque puede ser un implemento nuevo
y novedoso, yo no le veo mucha utilidad ya que a mi no se me hace cdmodo porque no me
guia, no me indican nada esas tiras podo tactiles que hay que seguir y seguir. Ademas,
por ejemplo, si quisiera hacer uso de este implemento en un lugar al que no he ido antes,
primero deberia de ir a toquetear toda una cartilla en braille para guiarme y pues si estoy
apurado, yo no voy a estar siguiendo esos pisos podo tactiles ya que mientras lo hago me
demoraré y lo mds probable es que el bus ya se vaya”. (Colaborador 08, comunicacion

personal, 07 de mayo de 2019).

“Aqui en el CERCIL me enteré de estos pisos podo-tactiles. Sé que es una sefializacion
que nos ayuda. Yo los utilizo, por ejemplo, en las estaciones del Metropolitano”.

(Colaborador 11, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).



73

Los dos comentarios anteriores poseen dos enfoques totalmente distintos, el primero hace
referencia a que los pisos podo-tactiles no son Utiles y en el segundo se resalta la importancia
y utilidad que poseen. Se ha de aclarar que el colaborador 7 posee discapacidad visual
congeénito desde hace 61 afios y nunca ha hecho uso del piso podo-tactil. Por otro lado, al igual
que en el primer grupo de analisis, se deduce que no hay una difusion adecuada sobre la
informacion de los pisos podo-tactiles en la sociedad en general y es que los cuatro
colaboradores, quienes poseen discapacidad visual hace menos de dos afios, detallaron que
supieron de la funcién de estas superficies recién al asistir al CERCIL Previamente a que
ingresase a esta institucion, el colaborador 11 tenian un mal concepto de la funcién que
cumplian dichas superficies tal y como lo detallé durante la entrevista. Entonces, esta falta de
difusion de informacion como ya se detall6 antes podria causar que a largo plazo se generen

mas barreras.

“Cuando aun tenia vista yo los habia visto y en esa época pensé que eran para que jueguen

los nifios o algo asi”. (Colaborador 11, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).

4.2.2.2. Barreras

a) Sociales

Las barreras sociales que se presentan con frecuencia son las que se vinculan a la indiferencia
de los peatones y a la falta de preparacion de los miembros del personal del Metropolitano.
Como se detallo en los items anteriores, si es que los orientadores no estan instruidos sobre
como brindar un buen servicio, se convertiran en un obstaculo para las personas con

discapacidad visual, y asi lo detalla el colaborador 9.
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“Los orientadores no estan donde se toma el bus, sino que estan en los extremos y cuando
es asi, si no sabes bien ni que bus tomar debes de caminar todavia hasta el extremo y
preguntarles, deberian de estar al centro”. (Colaborador 9, comunicacion personal, 07

de mayo de 2019).

Por otro lado, la indiferencia de los otros peatones y usuarios del Metropolitano también genera
que se sigan presentando problemas y dificultades al acceder a dicho medio de transporte. Uno

de los inconvenientes seria el siguiente:

“Sucede que cuando subes al bus, a veces no te quieren dar el asiento preferencial. Un
dia un tipo me dijo que él también habia pagado su pasaje y pues no me quiso ceder el
asiento a pesar de que la ley demanda que si deberia de darmelo”. (Colaborador 7,

comunicacion personal, 10 de abril de 2019).

b) Arquitectonicas o fisicas

En lo que respectan las barreras arquitectonicas o fisicas se sefialaron cuatro aspectos, de los
cuales tres habian sido indicados en el primer grupo de analisis. Estas tres barreras estan
relacionadas a los siguientes temas: pisos podo-tactiles, falta de rutas e implementos

ineficientes. El cuarto aspecto fue el de la falta de contraste de color.

Al igual que en el primer grupo de andlisis, se pudo corroborar que si los pisos podo-tactiles
no poseen el ancho y relieve adecuados, el reconocerlos sera dificil. Se ha de denotar que el
ancho adecuado, segun un estudio realizado en Suecia, es de 35 cm. Dos de los colaboradores
detallaron como las dimensiones incorrectas en el piso podo-tactil dificultan su reconocimiento

y USO.
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“Una vez cuando estaba en la estacion, mi hermano me indico que esos pisos eran para
las personas que no ven. La verdad que yo no lo pude reconocer con el bastén, para mi
todo era plano, él me hizo tocarlo con la mano y ahi recién me di cuenta”. (Colaborador

10, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).

“En las estaciones pequeiias del Metropolitano, los podo-tactiles son bien delgados,
puede que si ayude para guiarse, pero lo malo es que cuando lo usas, a veces lo pierdes

’

con el baston”. (Colaborador 11, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).

El problema con la falta de rutas y buses es de tal manera que las personas con discapacidad
visual deberan de usar mas de un bus, entonces se generaran ciertos inconvenientes como se
detallaron en el analisis del primer grupo. Uno de los comentarios referentes a este tema fue el

siguiente:

“El Metropolitano es rapido, pero para llegar al Metropolitano es un poco complicado,
el trafico y tomar otros buses. Al final el venir con Metropolitano o con custer me demora

el mismo tiempo”. (Colaborador 11, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).

Al analizar este grupo que esta conformado por una persona con baja visién grave, quien puede
hacer distincion de colores y en el caso haya letras grandes puede leer, se identificaron dos
barreras adicionales a las mencionadas por el primer grupo. La primera seria que los
implementos visuales malogrados o apagados, tal como la pantalla LED puede dificultar a la

persona saber en la estacién en la cual se encuentre.
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“Cuando quiero bajar es un problema, a pesar que estoy acompanada, a veces ni mi
esposo ni mi mama saben las calles y para bajar debemos preguntar a otro pasajero”.

(Colaborador 9, comunicacion personal”, 07 de mayo de 2019).

Segun menciona el colaborador, a pesar que cuenta con la ayuda de su familiar, por la falta de
implementos sonoros y visuales se le hace dificil el saber la estacion en la que se encuentra asi
que opta por preguntar a otro usuario. Adicional al inconveniente con los implementos
ineficientes, también agrego que la falta de contraste de color de las veredas puede generarle

confusiones.

“Una vez me paso que cuando iba a bajar de ese Metropolitano, la vereda antes estaba
pintado de amarillo, pero de la nada lo pintaron de blanco. Yo me quedé sorprendida
porgue no estaba segura si eso era vereda o el paso de cebra. No sé qué les pasa que
hacen esos cambios y que mas confunden, puede que a las personas que ven no les importe,

pero a mi que no veo bien si me fastidia”. (Colaborador 9, comunicacion personal”, 07

de mayo de 2019).

La experiencia relatada corresponde a cuando el colaborador hizo uso de un alimentador del
Metropolitano y al ver que la vereda poseia un color distinto al amarillo (color blanco) se sintio

confundido.

4.2.2.3. Incidencias y/o accidentes
En este segundo grupo las incidencias y accidentes ocurridos fueron causados debido a los

siguientes tres factores: elementos fisicos, mal contraste de color, indiferencia de parte de otros
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usuarios. La falta de implementacién de elementos fisicos, tales como los parlantes puede

causar conflictos con otros usuarios tal y como relata el colaborador 7.

“Muchas veces he sentido la indiferencia de las personas, por ejemplo, una vez a un tipo
le molestaba que yo preguntara cuanto iba a demorar para llegar al paradero”.

(Colaborador 7, comunicacion personal, 10 de abril de 2019).

Otro de los comentarios referentes a la indiferencia que existe ante la persona con discapacidad
visual lo detalla el colaborador 8. Y es que, al existir un gran cimulo de personas en las
estaciones y buses, ya es menos frecuente que les presten la ayuda necesaria. Cabe mencionar
que esta indiferencia generada cuando el flujo de personas es grande también fue sefialada en

la etapa de observacién directa.

“Cuando hay muchas personas, ya no les importa que tengas discapacidad y no te tienen
tanta consideracion. A veces, tengo que esperar por mas tiempo para subir a un bus, pero
aun asi lo unico que debo hacer es quedarme parado y esperar a que llegue rapido ™.

(Colaborador 8, comunicacion personal, 07 de mayo de 2019).

Por otro lado, el que no exista un contraste de color en las veredas puede generar dificultades
en las personas con baja vision grave. Este contraste es importante pues ayuda a diferenciar el
final de la vereda y el inicio de la pista, aunque no parezca relevante, dicha sefializacion haria
la diferencia entre sufrir un accidente o no a una persona con baja visién grave tal y como lo

relata el colaborador 9.

“Una vez que quise cruzar sola para ir a la estacion y sentia que podia ver, casi me

atropella un carro. Tuve dificultades para saber si estaba realmente en la vereda o si
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seguia en la pista y es que no estaba sefializado con colores. Desde ese dia decidi que por
mi bien era mejor caminar siempre acompafiada de alguien, aparte que me quedé muy

asustada y todo eso . (Colaborador 9, comunicacion personal, 07 de mayo de 2019).

4.2.2.4. Implementos o mejoras para facilitar desplazamientos
Al igual que para el primer grupo analizado, se proponen los siguientes tres aspectos generales

a mejorar e implementar tanto en las zonas urbanas, estaciones y buses del Metropolitano.

a) Mejorar disefio

La mejora de disefio en lo que respecta las zonas urbanas y estaciones del Metropolitano
consiste en implementar de forma correcta los pisos podo-tactiles y asi mismo el verificar que
el contraste de color sea el adecuado en las zonas de cruce. El que los pisos podo-tactiles posean
las dimensiones y color correctos es de vital importancia de tal manera que no se generen
problemas a largo plazo. El color en dichas superficies ha de ser amarillo para que de esa
manera se genere un contraste de color con la vereda y asimismo aquellas personas con baja
visién grave puedan diferenciarlos con facilidad y puedan usarlos de ser necesario. Como ya
se ha descrito previamente, el contraste de color entre superficies para una persona con baja
vision es muy importante, por tal motivo también serd necesario que exista dicho contraste
entre la vereda y la pista. Las propuestas antes descritas fueron basadas en los comentarios

dados durante las entrevistas.

“Aunque no lo creas, al cruzar la pista, la delimitacion entre la vereda y la pista es muy
importante, porque asi ya sabes si estas en la vereda o sigues en la pista. Esa sefializacion
puede hacer la diferencia en que sufras un accidente o no. A pesar de que cuento con la

ayuda de mi familia es importante los colores que hacen contraste porque a veces hasta



79

la familia se cansa y por un rato te descuidan y ya te puedes accidentar”. (Colaborador

9, comunicacion personal, 07 de mayo de 2019).

“Esos pisos podo-tactiles deberian de estar en méas distritos, no solo aqui en Surco.
También deberian de colocar mas en las estaciones”. (Colaborador 10, comunicacion

personal, 14 de mayo de 2019).

Adicionalmente a las mejoras antes descritas, también sera necesario implementar mas rutas y
buses en el Metropolitano de tal manera que pueda abarcar una mayor area y pueda satisfacer
la necesidad de movilizarse a mayor nimero de personas. La importancia de que se abarque
mas areas radica en que a pesar que se puedan presentar algunos problemas para las personas
con discapacidad visual en el Metropolitano. Dichos problemas son menores al compararlos
con las vicisitudes por las cuales atraviesan al usar el transporte informal, siendo este medio de
transporte mayormente usado a la actualidad por este sector de la poblacion. A continuacion,
se presenta lo relatado por el colaborador 8 y bajo el cual se plantea la implementacion antes

descrita.

“Yo desearia usar mas el Metropolitano por las facilidades que hay y asi no tener
problemas con los cobradores, pero para poder usarlo se deberian implementar més rutas
en todo Limay en todos los distritos, tal vez asi también se evitaria el problema del trafico
y también se estaria mds seguro de que sus buses si haran la ruta completa”.

(Colaborador 8, comunicacion personal, 07 de mayo de 2019).

Por otro lado, segin comentarios brindados por algunos integrantes del primer grupo, el ingreso

de las personas con discapacidad a los buses en la estacion Naranjal es por un area denominado
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el rea de desembarque. Cabe resaltar que no siempre fue asi, sino que anteriormente realizaban
su ingreso por el area general junto a los otros usuarios. Gracias al cambio y al buen desempefio
de algunos de los orientadores es que disminuyeron el tipo de dificultades que se podian

presentar y asi lo describe el colaborador 5.

“Siempre he tenido apoyo de €s0s sefiores con chalecos, los orientadores, que trabajan
ahi. Ellos nos hacen entrar al bus por la zona de desembargue, de esa manera ya nos
separan de las otras personas y nos dan prioridad. Antes soliamos hacer colas junto con
las otras personas, pero cuando teniamos que entrar, nos empujaban, se olvidaban de
nosotros y se metian de frente. Después de que se cambio el lugar por donde entramos
(zona de desembarque) ya no hay peligro de que nos empujen”. (Colaborador 35,

comunicacion personal, 22 de abril de 2019).

Este simple cambio, segun lo relatado, tuvo repercusiones positivas a largo plazo. Ahora pues
se ha de denotar que el “4rea de desembarque”, segun los comentarios brindados en las
entrevistas, solo existe en la estacion Naranjal. Entonces, como una mejora se plantea que en
las otras estaciones exista un area exclusiva bajo el cual hagan su ingreso las personas con
discapacidad y movilizacién reducida, dicho cambio es planteado por lo relatado en la

entrevista por el colaborador 11.

“Se deberia de implementar zonas que sea exclusivamente para personas con
discapacidad, las embarazadas y personas mayores. Algo asi como que la entrada de
personas con discapacidad sea por otro lugar y no por donde todos entran. Para asi evitar

problemas”. (Colaborador 11, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).
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b) Implementos fisicos

Después de haberse mejorado en el disefio, sera necesario el colocar implementos fisicos en
los buses, tales como parlantes, pantallas LED y barras longitudinales. La funcién de los
parlantes y pantallas LED sera basicamente el mismo y es que indicarén la estacion en la que
se encuentren. Aungue cumplan la misma funcién al implementar ambos elementos se
beneficiaria a todos los usuarios del Metropolitano. Cabe resaltar que los parlantes ayudarian
en mayor proporcion a las personas con ceguera, y en caso dichos parlantes no funcionen, los
otros usuarios podran observar la pantalla LED vy asi podran ayudar con mayor facilidad a la
persona con discapacidad visual. Por otro lado, las personas con baja vision grave también
seran beneficiados si estas pantallas LED poseen las letras de tamafio y color adecuados. Las

implementaciones de dichos elementos fueron planteadas por los colaboradores 7y 9.

“Se puede implementar las sefiales sonoras que indiquen cuando estas dentro del bus que
te indique a qué estacion llegaste o también que te indique el recorrido. De esa forma ya
no tendria que preguntar e incomodar a los pasajeros o al chofer. Eso si, el altavoz
tendria que ser un sonido fuerte sino no serviria, ya que al tener un transporte tan
desordenado y donde hay mucha bulla por el trdfico, seria muy complicado”.

(Colaborador 7, comunicacion personal, 10 de abril de 2019).

“Antes me acuerdo que si tenian unos parlantes y un letrero que si podia ver en 10s buses
del Metropolitano, al igual que en el tren te indicaban el paradero y con eso estaba bien,
pero ya luego no funcionaban. Ese letrero para mi era muy bueno porque tenia un tamafio
de letra que podia ver y también el contraste de color hacian que se notara”.

(Colaborador 9, comunicacion personal, 07 de mayo de 2019).
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Por otro lado, seria éptimo el cambiar las argollas por barras longitudinales dentro de los buses
de tal manera que en caso las personas con discapacidad visual tengan que ir parados, se les
facilite el sostenerse y posteriormente sufrir algin accidente. EI cambio propuesto parece no
ser tan significativo para una persona que no posee discapacidad visual, sin embargo, tal y
como relata el colaborador 10 este cambio ayudaria en la movilizacion para las personas con
discapacidad visual dentro de los buses. Adicionalmente la ubicacion de estas barras han de ser

a una altura promedio que facilite su uso para las personas en general.

“Deberia de haber barandas o esos tubos en los buses, porque hay argollas y entonces la
persona que ve normal se agarra, pero el que no ve, no puede o al menos que le ayuden”.

(Colaborador 10, comunicacién personal, 14 de mayo de 2019).

¢) Sensibilizar y orientar

La sociedad como tal cumple un rol importante y es que podra aminorar las barreras por las
que atraviesa una persona con discapacidad visual al acceder al Metropolitano. Entonces, se
propone la sensibilizacién de la sociedad en general respecto a la discapacidad y ademas el

instruir a los orientadores y choferes del Metropolitano en brindar un mejor servicio.

“Se debe hacer un proceso de concientizacion de los choferes, cobradores, orientadores
y de la sociedad en general. También se deberia mejorar el instruir a los del personal de
asistencia, siendo ellos de vital importancia, ya que es mas practico y asi puedo
movilizarme con mayor rapidez. Ademas, ya no tendria la necesidad de preguntar a otras
personas si es 0 no el bus que necesito tomar o si es el camino por el que deseo ir. Y es
que en realidad la gente pasa volando, se va a lo suyo, viene cansada de trabajar o

molesta”. (Colaborador 7, comunicacion personal, 10 de abril de 2019).
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“Nadie esta libre de perder sus ojos, asi que deberian de concientizar a las personas y
aprender que hay quienes tenemos una discapacidad y pues necesitamos ser

transportados”. (Colaborador 11, comunicacion personal, 14 de mayo de 2019).

4.3. ENTREVISTAS ITINERANTES

Mediante este tipo de entrevista se pudo corroborar e identificar de manera visual y vivencial
las barreras sociales y arquitecténicas presentes no solo en lo que respecta el Metropolitano,
sino también se abarcd lo que seria todo el trayecto hasta acceder al servicio del Metropolitano.
Es por tal motivo que se tomd como punto de partida el local de la Unién Nacional de Ciegos

del Perd (UNCP) para realizar la entrevista (ver Figura 4.4).

A continuacion, mediante fotografias y comentarios realizados por el entrevistado se dara
mejor detalle en lo que respecta las barreras identificadas durante el recorrido. Por otro lado,
se ha optado por separar en dos partes la entrevista itinerante realizada, la primera se basa en
las barreras encontradas en el trayecto hasta acceder al Metropolitano (recorrido a pie) y la

segunda hace referencia a lo que respecta la estacion y bus del Metropolitano.

Se ha de aclarar que el colaborador posee ceguera total a causa de un accidente en su infancia.
El es profesor en el Centro Educativo Especial Luis Braille y hace uso de los pisos podo-tactiles
para poder movilizarse. Ademas, hace uso de la estacion Espafia del Metropolitano muy a

menudo.
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Figura 4. 4 Recorrido entrevista itinerante
Fuente. Elaboracion propia

4.3.1. Trayecto hasta acceder a la estacion Espafia del Metropolitano.

El punto inicial del recorrido de la entrevista itinerante fue la Unidén Nacional de Ciegos del
Perd, ubicado en la Plaza Bolognesi 479, Cercado de Lima. Posteriormente nos dirigimos hasta
la Av. Alfonso Ugarte, se camind por aquella avenida hasta la Av. Espafa, lugar donde se
encuentra ubicado la estacion Espafia del Metropolitano (ver Figura 4.4). Por otro lado, en el

recorrido hasta la Av. Alfonso Ugarte se tuvo que cruzar por dos cruces peatonales, en los

cuales se ayudd al colaborador a poder cruzar (ver Figura 4.5).
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Al cruzar por los dos cruces %
peatonales, el colaborador coment6
que nunca cruza solo, sino que
prefiere el apoyo de una persona,
puesto que, los conductores son muy
imprudentes a pesar que puedan ver
a una persona con discapacidad.

L2

v
|
%7
7
- 7
7
7
7
117

Figura 4. 5 Cruce peatonal
Fuente. Elaboracién propia

SRR

A,

Cabe resaltar que, desde la UNCP hasta llegar a la segunda cuadra de la Av. Alfonso Ugarte,

segun como se observa en la Figura 4.6, no existen pisos podo-tactiles.

El colaborador menciona que para #
poder movilizarse en zonas donde no
existen pisos podo-tactiles, él camina
por “tanteo”, es decir, trata de ir en lo
posible por medio de la vereda
tratando de no golpearse con puertas
de los comercios aledafios.

e

Ay

Figura 4. 6 Inexistencia
Fuente. Elaboracién propia
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En la Figura 4.7 se observa que la banda longitudinal ubicada en la segunda cuadra de la Av.
Alfonso Ugarte es del mismo color que la vereda, es decir, no existe un contraste de color. Para
una persona con baja vision grave se le serd dificil identificarlo y en consecuencia se le

dificultaria su uso.
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o
Figura 4. 7 Banda Longitudinal sin un color
de facil reconocimiento

Fuente. Elaboracion propia

A diferencia de la Figura 4.7, en la Figura 4.8 se puede visualizar que la banda longitudinal si

posee un contraste de color con la vereda y es que es de color amarillo.

Las bandas longitudinales se pueden #
reconocer facilmente debido al color
que poseen. Las Figuras 4.7 y 4.8
fueron fotografiadas en la misma
cuadra, el cambio de color de las
bandas longitudinales podria ser
producto de desgaste debido al uso.
i,
Figura 4. 8 Uso de banda longitudinal
Fuente. Elaboracion propia

Un punto importante adicional a demarcar de las dos figuras anteriores (Figura 4.7 y 4.8) es

que el colaborador comentd mientras recorriamos esta zona que, €l pensaba que estos pisos
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podo-tactiles eran la superficie de “botones” o como ¢l los denomina “piso de puntitos”. Sin
embargo, realmente eran las bandas longitudinales, ademéas se debe mencionar que anterior a
que se le pudiese aclarar esta confusion, el colaborador pensaba que nunca habia hecho uso de

las bandas longitudinales.

Por otro lado, mediante la Figura 4.9 se pudo corroborar lo que se habia mencionado en muchas
oportunidades en las entrevistas en profundidad. EI comercio ambulatorio y las personas en
general se ubican en las zonas donde existen las bandas longitudinales, en consecuencia, se

impide el uso de las mismas.

7

Al igual que en la Figura 4.7, la
banda longitudinal no posee un color
resaltante.

*Se resalta en la figura la ubicacion

de la banda lonaitudinal.
%5

Figura 4. 9 Comercio ambulatorio impide el
uso de banda longitudinal.

Fuente. Elaboracion propia
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Segun indicé el colaborador, €l preferiria que los pisos podo-tactiles se encuentren ubicados al
centro de la vereda. Debido a que, de esta forma evitaria golpearse con puertas abiertas o
anuncios de los comercios aledafios. En la Figura 4.10 se observa gue la banda longitudinal no

esta ubicada al centro de la vereda sino més cercana a los comercios, tales como restaurantes.
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7

La banda longitudinal no posee un
color resaltante. Ademas, su
ubicacién no es la mas adecuada.

*Se resalta en la figura la ubicacién
de la banda longitudinal.

2

Figura 4. 10 Banda longitudinal mal ubicada.
Fuente. Elaboracion propia

Al llegar a la tercera cuadra de la Av. Alfonso Ugarte, nos detuvimos en el cruce peatonal para

luego poder cruzar a la estacion Espafia (ver Figura 4.11).

o

[

why

G R

%

El colaborador no hace uso de la
superficie de “botones” para
detenerse en el cruce peatonal, sino
que se guia del sonido de carro o de
las mismas personas que se
aglomeran en estas zonas para saber
pgue esta en un cruce peatonal.

Figura 4. 11 Banda longitudinal mal ubicada.
Fuente. Elaboracién propia
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4.3.2. Recorrido en el bus y estaciones del Metropolitano.

Al llegar a la estacion Espafia se opté por tomar un bus (Linea B) y asi dirigirnos hacia la
estacion Central del Metropolitano. Acto seguido se hizo un breve recorrido en la estacién
Central para luego tomar el bus de regreso a la estacion Espafia. Al llegar a la estacion Espafia
por segunda vez, se recorrié dicha estacion con el fin de reconocer e identificar algunas de las

barreras (ver Figura 4.4).

A continuacion, en las Figuras 4.12 y 4.13 se muestra la estacion Espafia. Se puede observar
en ambas figuras que no existen bandas longitudinales, con lo cual se puede inferir que las
personas con discapacidad visual gue hagan uso de estos implementos seran afectadas en cierta
proporcidn para poder desplazarse en esta estacion. Sin embargo, en la Figura 4.12, a pesar de
no existir bandas longitudinales, si existen las superficies de “botones”, estas estan ubicadas en

las puertas de embarque/desembarque y son de color amarillo.

Figura 4. 12 Falta de bandas longitudinales

dentro de la estacion Espafia. Figura 4. 13 Falta de bandas longitudinales en

zona de embarque/desembarque.
Fuente. Elaboracion propia Fuente. Elaboracién propia
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A diferencia de las figuras anteriores, en la Figura 4.14 se muestra la existencia de una banda

longitudinal que guia hacia la superficie de “botones” y donde a su vez es la zona donde se

espera al bus.

7

La banda longitudinal puede ser
diferenciado por su color amarillo, sin
embargo, su ancho pequefio hace que
su uso no sea eficiente. Dicho espesor
es aproximadamente de 20 cm y segln
un estudio en Suecia, deberia de ser
como minimo de 35 cm.
2

Figura 4. 14 Banda longitudinal poco eficiente.
Fuente. Elaboracién propia

En la Figura 4.15 se muestra el instante en el que el colaborador hace su ingreso a la estacion

Espafia. Para lo cual se ha de mencionar que la inspectora, previamente al percatarse que era

una persona con discapacidad visual, le pregunté al colaborador si es que poseia el carné del

CONADIS. Ante lo cual, él le mostrd su carné y la sefiorita procedid a pasar su tarjeta e hizo

que el colaborador ingresase de forma gratuita.

e
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i i,
Figura 4. 15 Ingreso del colaborador a la
estacion Espafia.

Fuente. Elaboracién propia
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Al ya haber ingresado a la estacion, el colaborador se dirigio directamente a la zona donde se
espera al bus (ver Figura 4.16). Mediante la figura que se muestra a continuacién y la Figura
4.15, se puede observar que existe una banda longitudinal que dirige desde la zona de ingreso
hacia la puerta donde se espera al bus. Sin embargo, no le es (til al colaborador, puesto que
este implemento estaba ubicado a un costado y no por donde el colaborador hizo su ingreso (a
quien previamente la inspectora hizo ingresar). El colaborador solo opt6 por caminar en forma

recta y preguntar si esa era la zona donde podia tomar la Linea B.

e e e

Figura 4. 16 Colaborador se dirige a la
zona donde se espera el bus.

Y;.
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. Fuente. Elaboracion propia

Segun se observa en la Figura 4.17, existe una superficie de “botones” ubicada en la puerta
donde se espera a la llegada del bus. La ubicacion de este piso podo-tactil es correcto, sin
embargo, el colaborador indicd que no se “sentian”. Es decir, el alto del relieve que posee no

es el indicado, esto Gltimo pudiese ser a causa del desgaste.

e
Figura 4. 17 Piso podo-tactil (superficie
de “botones’) con poco relieve.

Fuente. Elaboracion propia
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Poco tiempo después de esperar por la Linea B (3 — 5 minutos), este bus arrib6 e ingresamos.
Se ha de mencionar que un sefior de unos 40 afios al observar que ingresaba el colaborador con
discapacidad visual, optd por cederle el asiento preferencial. Por otro lado, al realizar el ingreso
al bus se pudo observar que si existen parlantes dentro que pudiesen indicar el paradero en el
cual se encuentra, pero estos no funcionan o estarian apagados. Ademas, se tenia una pantalla
LED que no se encontraba en funcionamiento (ver Figura 4.18). En consecuencia, las personas
con baja visién grave o ceguera deberan de depender de otras personas para saber en el lugar
donde se encuentren. Ante estos hechos se pudo corroborar lo que algunos de los colaboradores

en la entrevista a profundidad habian aseverado.

SRS

l

W

- .

R
Figura 4. 18 Parlantes y pantalla LED sin
funcionamiento en el bus.

/,@ Fuente. Elaboracion propia

Al llegar a la estacién Central del Metropolitano, se pudo observar que el bus y la estacion
estan al mismo nivel y que no existen pisos podo-téctiles a la salida del bus, asimismo, se
verifica que existe un espaciamiento entre el bus y la estacion, a lo cual uno de los
colaboradores en la entrevista a profundidad denomino como el “hueco” (ver Figura 4.19).
Dicho colaborador indic6 que fue a causa de este espaciamiento y a su apuro por salir que

sufrié una caida
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o e

Figura 4. 19 Parlantes y pantalla LED sin
funcionamiento en el bus.

Fuente. Elaboracion propia

Después de haber arribado a la estacion central, uno de los orientadores del Metropolitano se

acercé al colaborador y procedi6 a ayudarlo para que se pudiese dirigir hacia la zona donde se

tomaba el bus de regreso a la estacion Espafa (ver Figura 4.20).

B A

Figura 4. 20 Orientador apoya al
colaborador.

Fuente. Elaboracion propia

Ademas, tanto en las Figuras 4.19, 4.20 y 4.21, se puede observar que en la estacion Central

no se tienen pisos podo-tactiles, es decir, ni bandas longitudinales ni superficie de “botones”.

El colaborador, resalté que es necesario la implementacién de los pisos podo-tactiles en las

estaciones para que asi se pueda facilitar su desplazamiento.
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e

Figura 4. 21 Inexistencia de superficies podo-
téctiles en estacion Central.

Fuente. Elaboracion propia

A s

Luego de haber recorrido la estacion Central, el orientador nos ayudd a poder subir al bus
correspondiente con el cual nos dirigiriamos a la estacion Espafia. Segun se observa en la Figura
4.22, el ingreso al bus fue dificultoso y es que habia un gran cimulo de personas. Durante el
trayecto, el colaborador viajo parado y es que no le cedieron el asiento, con lo cual se corrobord
lo que ya algunos de los colaboradores (en entrevistas profundas) nos habian mencionado que

sucede cuando hay muchas personas.

o
Figura 4. 22 Ingreso al bus en la estacion
Central

Fuente. Elaboracion propia
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En las Figuras 4.23 y 4.24 que se presentan a continuacion, se observa la interrupcion de la

continuidad de los pisos podo-tactiles con buzones.

A
Figura 4. 23 Buzén mal ubicado en la Av.
Alfonso Ugarte.

Fuente. Elaboracién propia

N

o
Figura 4. 24 Buzon mal ubicado en la salida
; de la estacion Espafia.

i Fuente. Elaboracion propia
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Al finalizar la entrevista itinerante, el colaborador hizo algunas acotaciones importantes. En
primer lugar, indicé que es importante la correcta implementacion de los pisos podo-tactiles,
no solo en las estaciones sino también en la ciudad en general, puesto que ayudara a que las
personas con discapacidad visual puedan desplazarse mejor. En segundo lugar, nos aclaré que
el apoyo inmediato del orientador en la estacion Central le parecia extrafio y es que cuando él
va solo no sucede eso. En tercer lugar, el viajar parado durante el regreso a la estacion Espafia

no le fue tan incémodo y es que la distancia entre las estaciones no era tan grande. Por ultimo,
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resaltd la importancia de concientizar a las personas en general sobre las personas con
discapacidad, para que asi puedan brindar su apoyo cuando ellos lo requieran. A continuacion,
se presenta la Tabla 4.8, donde se indicard un resumen de los datos obtenidos durante la

entrevista itinerante.

Tabla 4. 8 Resumen de datos obtenidos en la entrevista itinerante

e El colaborador no pudo reconocer la superficie de “botones” en la estacion Espaia
debido a que posee poco relieve. Sin embargo, su ubicacién era la correcta.

e Las personas con baja vision no podran reconocer con facilidad las bandas
longitudinales que poseen igual color que la vereda.

e Bandas longitudinales de poco grosor tienen utilidad poco eficiente. El grosor
aproximado era de 20 cm.
e El comercio ambulatorio ubicado encima de los pisos podo-tactiles dificulta o

Principales = imposibilita el uso de dichas superficies.
problemas

e Falta de implementacién de pisos podo-tactiles en las estaciones dificulta el
desplazamiento de las personas con discapacidad visual que hagan uso de este.

e Los parlantes y pantalla LED (dentro del bus) apagados genera que las personas con
discapacidad visual tengan que depender de otro pasajero para poder ubicarse.

¢ Los buzones que interrumpen la continuidad del piso podo-tactil dificultan su uso.

e El relieve adecuado de las bandas longitudinales facilita los desplazamientos del
colaborador.

Fgﬁzolrgs e El apoyo de parte del personal del Metropolitano (estacion Central) genera que el
ayudan a colaborador pueda movilizarse méas rapido. Sin embargo, esta ayuda no seria

n ria si existiesen pi -t4ctiles en dich ion.
desplazarse ecesaria si existiesen pisos podo-tactiles en dicha estacio

e El color amarillo de los pisos podo-tactiles hace posible su facil reconocimiento para
las personas con baja vision
e El colaborador ingresé a la estacién Espafia por una zona en la cual no existian
bandas longitudinales. Sin embargo, si existen dichas bandas al ingreso de la estacion
y estas estdn ubicadas al costado. Cabe resaltar que quien hizo ingresar al
Informacién = colaborador fue un miembro del personal del Metropolitano, se puede deducir que
relevante dicho personal no se encontraba instruido respecto al uso de la banda longitudinal.
adicional La falta de instruccion provoca que el implemento no pueda ser de beneficio para las
personas con discapacidad visual.
e A pesar de contar con el apoyo inmediato del personal en la estacion Central, el
colaborador comentd que esta ayuda no era comun para €l cuando se encontraba solo.
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CAPITULO 5: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1. CONCLUSIONES

Los objetivos planteados en la presente investigacion fueron dos. El primero era el de explorar
la perspectiva de las personas con discapacidad visual respecto al servicio brindado en el
Metropolitano. Se ha de aclarar que para alcanzar este objetivo no solo se analizo el bus y
estaciones del Metropolitano, sino que también se abarco el trayecto que realizan las personas
con discapacidad visual en zonas urbanas hasta acceder a este medio de transporte. Entonces,
segun lo desarrollado en esta investigacion, se concluye que el servicio brindado en el
Metropolitano a las personas con discapacidad visual, es percibido por dicho sector de la

poblacion como un servicio bueno, pero que puede ser mejorado.

Esto ultimo debido a que se reconocieron caracteristicas positivas al usar este medio de
transporte, pero asimismo se identificaron barreras de origen social y arquitectonicos o fisicos
que generaban dificultades al acceder al servicio. Cabe resaltar que los colaboradores brindaron
mayores detalles de las caracteristicas positivas del servicio en el Metropolitano al compararlo
con el del transporte informal. Lo que mencionaron fue que el Metropolitano era una mejor
opcion y que a pesar de presentar dificultades al usarlo, estos eran menores en nimero e
intensidad que los que se presentaban en el transporte informal. La conclusion antes dada es
parcialmente conforme a la hipétesis planteada al inicio de la investigacion y es que en dicha
hipdtesis se reconocid que las personas con discapacidad visual identificarian barreras de
indole social y arquitectonico, sin embargo, no se planted que también existirian caracteristicas

positivas en el Metropolitano que podrian fomentar su uso.
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El segundo objetivo planteado fue el de determinar las posibles soluciones viables para la
mejora de los desplazamientos de las personas con discapacidad visual, desde su propio
enfoque. Ante esto, se concluye que las posibles soluciones han de ser basicamente en los
siguientes temas: implementar elementos fisicos, mejorar disefio, sensibilizar a la sociedad en
general e instruir al personal del Metropolitano. La implementacion de elementos fisicos
corresponde a colocar elementos sonoros, visuales y barras longitudinales en los buses del
Metropolitano. La mejora en el disefio involucra el implementar pisos podo-tactiles, aumentar
las rutas y buses en el Metropolitano, resaltar el contraste de color en los lugares necesarios y

por ultimo que exista un ingreso exclusivo para personas con discapacidad.

La importancia de sensibilizar a la sociedad respecto a la discapacidad visual es fundamental
pues la sociedad juega un papel importante en poder aminorar barreras u obstaculos para este
sector de la poblacién, no solo al acceder al transporte pablico sino también en otros &mbitos
como la educacion, trabajo, etc. Asimismo, serd necesario instruir a los orientadores, choferes
y miembros del personal del Metropolitano para que puedan facilitar el acceso a las personas
con discapacidad visual. Esta segunda conclusion va en relacion a la segunda hipotesis
planteada en la investigacion y es que al iniciar el estudio se sefiald que seria necesario una
mejor instruccion al personal del Metropolitano para que puedan brindar un servicio integrado
y compacto. Sin embargo, en esta hipotesis no se habia detallado que seria necesario el

implementar elementos fisicos ni una mejora en el disefio.

5.2. RECOMENDACIONES

En base a lo descrito en los capitulos anteriores es necesario brindar y detallar algunas

recomendaciones que seran de utilidad para complementar lo descrito hasta el momento. Cabe
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resaltar que las recomendaciones que se especificaran a continuacion son planteadas por la
autora de la presente tesis, pero a su vez surgieron a partir de los comentarios brindados por los
colaboradores durante las entrevistas. Dichas recomendaciones abarcan a cuatro puntos
importantes, los cuales son los siguientes: mejorar la Norma Técnica A.120, desarrollar un
estudio previo a implementar elementos fisicos y mejoras en disefio del Metropolitano, mayor
difusion de informacion respecto a la discapacidad mediante campafias sociales o los medios
de comunicacion, promover en centros de estudio el conocimiento respecto a la accesibilidad

en edificaciones para todos y el disefio universal e impulsar futuras investigaciones.

El mejorar la Norma Técnica A.120, publicada el 28 de febrero del 2019, es con el proposito
de darle un enfoque mas inclusivo. Si bien en el Articulo 1. Condiciones generales menciona
que mediante dicha norma se pretende brindar especificaciones técnicas minimas de disefio
para que todas las personas puedan acceder a las edificaciones, esto no es cierto en su totalidad.
Y es que en la norma se hace un enfoque dirigido a mejorar la accesibilidad para personas con
discapacidad motriz que hacen uso de silla de ruedas, ante lo cual se genera un ambiente poco
inclusivo respecto a otras discapacidades, y dentro de estas la discapacidad visual. Una de las
mejoras a la Norma que beneficiaria a las personas con discapacidad visual seria el detallar
parametros técnicos para la implementacion de los pisos podo-tactiles, tales como dimensiones,
color y ubicacion. Esta mejora es necesaria, puesto que, se requiere uniformizar los criterios de

disefio al implementar las superficies en mencion, y asimismo evitar problemas a futuro.

Por otro lado, también es necesario que se desarrollen estudios previos a la implementacion de
elementos fisicos y mejoras en el disefio del Metropolitano. Los estudios previos han de incluir

a las personas involucradas o més influenciadas por los cambios, es decir, en el caso se



100

implementen elementos auditivos (parlantes) en los buses y pisos podo-tactiles se deberia de
contar con el apoyo de las personas con discapacidad visual. De tal manera se tendra una
perspectiva mas amplia y con la cual se podran aminorar las barreras y obstaculos por las que

atraviesa este sector de la poblacion.

La tercera recomendacion se enfoca en brindar una mayor difusion de informacion sobre las
discapacidades en general mediante campafias sociales y/o medios de comunicacion. Esta
recomendacion es debido a que en la actualidad en el pais se tiene una baja difusion de estos
temas y, en consecuencia, se producen barreras sociales a largo plazo que perjudican a las
personas mas vulnerables. La cuarta recomendacion es la de promover la ensefianza en los
centros de estudio, en especifico las universidades publicas y privadas, respecto a la
accesibilidad para todos en edificaciones y el disefio universal, esta ensefianza producira en los
estudiantes una mayor consideracion a las personas con discapacidad al realizar proyectos en
su vida profesional. Cabe resaltar que, si bien el criterio de disefio universal tiene un enfoque
positivo, al tratar de enfocar a o englobar a todas las personas se comete un error, pues no todos

poseen caracteristicas ni necesidades iguales.

En consecuencia, siempre existird un sector de la poblacion que esté en desventaja, sin
embargo, se debe tratar de aminorar en lo posible las barreras en las personas méas vulnerables.
Por otra parte, aunque la tesis se enfoca en personas con discapacidad visual y el Metropolitano,
no es solo este el tnico medio de transporte, sino que existe una gama méas amplia, por ejemplo,
el corredor, el tren eléctrico u otros. Por ende, se recomienda el generar futuras investigaciones
que involucren estos medios de transporte y la discapacidad visual u otra discapacidad, para

asi poder generar a futuro una sociedad mas inclusiva.
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Anexo 1: Formato de consentimiento informado

Consentimiento informado para participantes

La finalidad de esta ficha de consentimiento es el otorgar la informacién necesaria respecto a la
investigacion cualitativa denominada “Andlisis del servicio dirigido a las personas con
discapacidad visual en la estacién Espafia del Metropolitano”. Esta investigacién es realizada por
la estudiante de Ingenieria civil Gabriela Albornoz Hinostroza de la Pontificia Universidad
Catdlica del Perd. Ademds, se le describird el rol que desempefiara como participante voluntario
de la investigacién.

Por ende, para poder realizar ambos objetivos, la ficha consta de dos partes. La primera es definida
como la de informacidn y la segunda como el formulario de consentimiento.

PARTE I: Informacién

El objetivo de esta investigacién es determinar si el servicio en la estacién Espafia del
Metropolitano satisface las exigencias requeridas por los usuarios con discapacidad visual y las
posibles soluciones que plantearfan ante las deficiencias.

Si usted accede a participar de manera voluntaria en esta investigacion, se le pedird responder
preguntas en una entrevista personal la cual tomard aproximadamente 60 minutos de su tiempo
como méximo. Lo que conversemos durante esa sesion se grabard, con la finalidad que el
investigador pueda transcribir después las ideas que usted haya expresado.

Adicionalmente las personas que deseen participar de un recorrido por la Estacion Espafia con €l
objetivo de identificar los principales obst4culos y deficiencias se les pone en conocimiento que
el propésito de este recorrido es fotografiar los espacios donde €l participante sienta la falta de
elementos que lo ayuden en su desplazamiento.

La informacidn que se recoja serd confidencial y no se usard para ningtin otro propésito fuera del
tema académico. Sus respuestas a la entrevista serdn codificadas usando un nimero de
identificacidn, es decir, serdn anénimas. Solo la responsable de la investigacidn sabrd cudl es su
niimero y se mantendrd la informacién en total confidencialidad. Ademds, en el caso que el
participante crea conveniente retirar la entrevista, antes de la publicacién de la tesis, podrd
contactarse con la encargada de la investigacién y ella procederd a retirar la entrevista.

Si tiene alguna duda sobre la investigacion puede hacer las preguntas necesarias en cualquier
momento durante su participacién en €1. Si desea hacer preguntas mds tarde, puede contactar a la
encargada de la investigacién al correo gabriela.albornozh @pucp.pe o al nimero telefénico (+51)
965030335.

PARTE II: Formulario de consentimiento

He sido testigo de la lectura exacta de este documento de consentimiento informado. Por lo tanto,
acepto  participar  voluntariamente en  esta  investigaciébn, conducida  por
. He sido informado (a) de que la meta de este estudio

<8

Ademds, me han indicado que tendré que responder preguntas en una entrevista, lo cual tomard
aproximadamente minutos. Adicionalmente, yo participar del recorrido
por la estacién Espafia para colaborar con la identificacién de barreras.

Reconozco que la informacién que yo provea en esta investigacion es estrictamente confidencial
y no serd usada para ningin otro propésito fuera de lo académico. He sido informado (a) de que
puedo hacer preguntas sobre el proyecto en cualquier momento. De tener preguntas sobre mi
participacidn en este estudio, puedo contactar a al teléfono o
al correo electrénico

Nombre del Participante Firma del Participante Fecha

Nombre del Investigador Firma del Investigador Fecha




Anexo 2: Guion de entrevista semiestructurada

ENTREVISTA SEMIESTRUCTURADA PARA CONOCER SOBRE LA PERCEPCION
DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL DEL SERVICIO BRINDADO EN

EL METROPOLITANO

La finalidad de la entrevista semiestructura se enfoca en dos tépicos importantes. El primero,
obtener algunas de las caracteristicas generales del entrevistado, tales como la edad, el tipo de
discapacidad visual, actividades que realiza en la semana, etc. El segundo, conocer sobre el
transporte que usa con mayor frecuencia, el reconocimiento de las barreras (sociales y
arquitect6nicas) y accidentes al acceder al Metropolitano.

Datos generales y actividades durante la semana

¢Cudl es su nombre?

{Qué edad tiene?

¢En qué distrito reside?

¢ Qué deficiencia visual padece? ;Cuédndo se gener6?

¢ Tiene conocimiento del lenguaje braille?

¢ Usa algiin implemento para movilizarse?

¢ Usted cémo se enterd de la existencia del piso podo téctil?

¢ Qué actividades realiza durante la semana?

Transporte usado con mas frecuencia, barreras y accidentes producidos al acceder al

Metropolitano.

1. ¢ Qué tipo de transporte suele usar con mayor frecuencia?

2. (Hace uso del carné amarillo que es otorgado por el CONADIS?

3. (Cudl es la diferencia més relevante entre el Metropolitano y el transporte informal, para
usted?

4. *;Alguna vez ha tenido un accidente o dificultades al acceder a los buses o a la estaci6n?
*;C6émo podria calificar el servicio, ya sea del personal o de los implementos para la
movilizacién (pisos podo téctiles) dentro del Metropolitano?

6. *;Qué se deberfa implementar o mejorar en las estaciones y buses para facilitarle un
mejor desplazamiento?

7. (Cree que se pueda generar una autonomia “completa” de las personas con discapacidad

visual al implementarse lo antes mencionado?

*Las preguntas fueron referidas tinicamente al Metropolitano

103



104

FUENTES CITADAS

Bitterman, A. y Hess, D. (2008). Bus rapid transit identity meets universal design. Disability
and Society, 23(5), 445-459. Recuperado de https://doi.org/10.1080/09687590802177015

Cai, R. y Zhao, C. (2015). Study on decision-making process for choosing an appropriate high
speed transit. ICTIS 2015 - 3rd International Conference on Transportation Information
and Safety, Proceedings, 386-392. Recuperado de
https://doi.org/10.1109/ICT1S.2015.7232185

Campos, B, Cerrate, A, Montjoy, E, Dulanto, Gomero, V, Gonzalez, C, Tecse, A, et al. (2014)
Prevalencia y causas de ceguera en Per(: encuesta nacional. Rev Panam Salud Publica.
2014; 36(5):283-9.

Centro de Referencia Estatal de Autonomia Personal y Ayudas Técnicas [CEAPAT]. (2007).
Condiciones béasicas de accesibilidad — AUTOBUSES INTERURBANOS. [Archivo
PDF]. Madrid.

Centros para el Control y Prevencion de Enfermedades [CDC]. (2017). Las discapacidades y
la salud. Recuperado de

https://www.cdc.gov/ncbddd/spanish/disabilityandhealth/disability-barriers

Cervera, A. (2011). Disefio y utilizacion del pavimento podotactil. Guia para la utilizacion de

pavimentos en espacios publicos. Malaga, pp. 131-133.

Cibaut Coproma [Cibaut Coproma]. (2018, junio 14). Planos Hapticos UBA FADU CIBAUT
COPROMA [Archivo de video]. Recuperado de
https://www.youtube.com/watch?v=ILNQIMAgADU&feature=youtu.be

Codina, B. [Benito Codina]. (2016a, octubre 10). El baston de movilidad: funciones, tipos y
caracteristicas [Archivo de video]. Recuperado de

https://www.youtube.com/watch?v=ySUcOwuTgBM&feature=youtu.be



105

Consejo para la promocion de la accesibilidad y supresién de barreras (2007). Guia técnica
para la instalacion de sistemas de encaminamiento en las infraestructuras de transporte

publico en la comunidad de Madrid.
Dextre, J. C., y Avellaneda, P. (2014). Movilidad en zonas urbanas.

Dezcallar, T. (2012). Relacién entre procesos mentales y sentido héptico: emociones y
recuerdos mediante el andlisis empirico de texturas (Tesis doctoral). Universidad

Auténoma de Barcelona, Espafia.

Fundacion ONCE del Perro Guia. (s.f. a). Nuestros Perros. Recuperado de

https://perrosguia.once.es/es/que-hacemos/nuestros-perros

Fundacion ONCE del Perro Guia. (s.f. b). Nuestro Trabajo. Recuperado de
https://perrosguia.once.es/es/que-hacemos/nuestro-trabajo

Golledge, R., Marston, J., y Costanzo, C. (1997). Attitudes of Visually Impaired Person’s
Toward the Use of Public Transportation. Journal of Visual Impairment & Blindness.
https://doi.org/10.1068/a201285

Hernandez, R., Fernandez, C., y Baptista, L. (2006). Metodologia de la investigacion. México
D.F.: McGraw-Hill.

Hernandez, J. (2011). Introduccion. Accesibilidad Universal y Disefio para todos, 1st ed.
Ediciones de Arquitectura, pp.10-22.

Hernandez, J.; de la Fuente, Y.y Campo, M. (2014). La accesibilidad universal y el disefio para
todas las personas factor clave para la inclusion social desde el design thinking curricular.

Revista de Intervencion Socioeducativa, 58, p. 119-134

Instituto Nacional de Estadistica e Informatica [INEI]. (2014). Primera Encuesta Nacional

Especializada sobre Discapacidad 2012. Recuperado de



106

https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1l
171/ENEDIS 2012 - COMPLETO.pdf

Instituto Nacional de Estadistica e Informatica [INEI]. (2018). Peru: Perfil sociodemograéfico.
Informe Nacional. Recuperado de https://www.inei.gob.pe/biblioteca-

virtual/publicaciones-digitales/

Instituto Universitario de Estudios Europeos y Universidad Auténoma de Barcelona. (2002).
Libro verde: La accesibilidad en Espafia. Madrid. https://doi.org/10.1007/s13398-014-
0173-7.2

Lopez, F. (2011). Utilizacion de pavimentos tactiles en la ciudad:elementos y consideraciones
para una sefializacion universal. Guia para la utilizacién de pavimentos en espacios

publicos. Malaga, pp. 141-147.

Marella, M., Yu, M., Paudel, P., Michael, A., Ryan, K., Yasmin, S., y Minto, H. (2017). The
situation of low vision services in Papua New Guinea: an exploratory study. Clinical and
Experimental Optometry. http://doi.org/10.1111/cx0.12446

Metropolitano (s.f.). Sistema. Metropolitano. Recuperado de:

http://www.metropolitano.com.pe/conocenos/

Organizacioén de las Naciones Unidas [ONU]. (2006). Convencién Sobre los Derechos de las
Personas Con Discapacidad. Climate Change 2013 - The Physical Science Basis.
http://doi.org/10.1017/CB09781107415324.004

Obra Social Caja Madrid (2010). La movilidad urbana, una necesidad colectiva. In: Movilidad

Urbana Sostenible: Un reto energético y ambiental. Pp.11-13.

Organizaciéon Mundial de la Salud [OMS]. (2001). Clasificacion Internacional del
Funcionamiento, de la Discapacidad y de la Salud. Revista Espafiola de Salud Publica.
http://doi.org/10.1097/01.pep.0000245823.21888.71



107

Organizacién Mundial de la Salud [OMS]. (2014). Ceguera y discapacidad visual. Nota
Descriptiva N° 282.

Organizacién Mundial de la Salud y Banco Mundial. (2011). Informe mundial sobre la

discapacidad (Resumen). Organizacion Mundial de La Salud.

Organizacién Nacional de Ciegos Espafioles [ONCE]. (2003). Pavimento de botones [Figura].
Recuperado de Accesibilidad para personas con ceguera y deficiencia visual.

Organizacién Nacional de Ciegos Esparioles [ONCE]. (2011). Discapacidad visual y

autonomia personal, Espafia.

Organizacion Nacional de Ciegos Espafioles [ONCE]. (2012). Requisitos técnicos para la

confeccion de planos accesibles a personas con discapacidad visual, Espafia.

Organizacién Nacional de Ciegos Espafioles [ONCE]. (2013). Concepto de ceguera y
deficiencia visual. Recuperado de https://www.once.es/dejanos-ayudarte/la-discapacidad-

visual/concepto-de-ceguera-y-deficiencia-visual

ORCAM (2018). Conoce los colores de los bastones guia para ciegos. Recuperado de

https://www.orcam.com/es/blog/conoce-los-colores-de-los-bastones-guia-para-ciegos/

Paz, O. (24 de abril de 2018). Metropolitano al tope: quejas y problemas por alta demanda. El
Comercio. Recuperado de https://elcomercio.pe/lima/transporte/metropolitano-tope-

quejas-problemas-alta-demanda-noticia-514487

Secretaria de Transportes y Transito de Medellin (2010). Accesibilidad en el transporte pablico
colectivo. [Archivo PDF]. Medellin, Colombia.

Silveira, Q., y Dias, N. (2017). Aprender con otros sentidos: estrategias para la atencion de
alumnos con deficiencia visual. Educativo Siglo XXI. Recuperado de
http://doi.org/10.6018/j/308961



108

Skubif, R. (8 de octubre de 2017). Planos hapticos, un proyecto que apunta a la integracion.
El Dia online. Recuperado de https://www.eldiaonline.com/planos-hapticos-proyecto-

apunta-la-integracion/

Union Nacional de Ciegos del Uruguay [UNCU] (s.f.). El baston Blanco: Un poco de historia.
Recuperado de http://www.uncu.org.uy/bastonblanco.htm

Vargas, C., Puin, A., Martinez, L y Alvarez, P. (2017). Public transport access system for
people with visual disability , case of study : Tunja , Colombia.

Vega, P. (2006). La accesibilidad del transporte en autobus: Diagnostico y soluciones. [Archivo
PDF]. Madrid: Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales.

Victoria, J. (2013). El modelo social de la discapacidad: Una cuestion de derechos humanos.
Boletin  Mexicano de Derecho Comparado. http://doi.org/10.1016/S0041-
8633(13)71162-1

Wong, S. (2018). Traveling with blindness: A qualitative space-time approach to understanding
visual impairment and urban mobility. Health and Place, 49(November 2017), 85-92.
https://doi.org/10.1016/j.healthplace.2017.11.009

Wright, S. y Johnson, H. (2018). Inclusive mobility. American Planning Association





