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LA CIUDAD A TRAVES DE OTROS SENTIDOS: RELEVANDO NIVELES DE
ACCESIBILIDAD A PARTIR DE LA EXPERIENCIA URBANA DESDE LA
DISCAPACIDAD VISUAL

THE CITY THROUGH OTHER SENSES: REVEALING LEVELS OF ACCESSIBILITY
FROM THE URBAN EXPERIENCE OF VISUAL IMPAIRMENT
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RESUMEN

El presente articulo explora las experiencias de movilidad de personas con discapacidad visual en relacién con
la accesibilidad del espacio publico en el centro de Valdivia. Bajo un enfoque cualitativo interpretativo, se
realizaron entrevistas caminantes junto a seis participantes, con el fin de comprender sus practicas cotidianas
de desplazamiento y las formas en que perciben y se orientan en el entorno urbano. En primer lugar, se
caracterizan diversos espacios publicos desde la experiencia de los participantes. Posteriormente, se
identifican las barreras y los facilitadores que influyen en el acceso y uso de estos espacios. Finalmente, se
indaga en la construccién subjetiva y afectiva del entorno urbano a partir de las memorias y emociones que los
distintos hitos evocan en los participantes. Los resultados evidencian que la experiencia de movilidad varia
segun las condiciones fisicas y sensoriales de cada espacialidad. Mientras lugares como el Paseo Costanera
o el Paseo Libertad son percibidos como seguros y legibles, otros como la calle Arauco, la avenida Picarte o el
Terminal de Buses son experimentados como cadticos e inseguros. Frente a estas condiciones, los
participantes despliegan estrategias como la eleccién de rutas alternativas, el ajuste de horarios o el apoyo en
redes cercanas para sostener sus practicas espaciales. En este contexto, las movilidades se configuran como
experiencias situadas y desiguales, en las que el entorno urbano no solo condiciona las posibilidades de
desplazamiento, sino también las formas en que las personas perciben, interpretan y se vinculan con la ciudad.
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ABSTRACT

This article explores the mobility experiences of people with visual impairments in relation to the accessibility of
public space in the city center of Valdivia. Using a qualitative interpretive approach, walking interviews were
conducted with six participants to understand their everyday mobility practices and the ways in which they
perceive and navigate the urban environment. First, different public spaces are characterized based on mobility
experiences. Subsequently, barriers and facilitators that influence access to and use of these spaces are
identified. Finally, the subjective and affective construction of the urban environment is examined through the
memories and emotions that different urban landmarks evoke in participants.The results show that mobility
experiences vary according to the physical and sensory conditions of each spatial setting. While places such
as Paseo Costanera and Paseo Libertad are perceived as safe and legible, others such as Arauco Street,
Picarte Avenue, and the Bus Terminal are experienced as chaotic and unsafe. In response to these conditions,
participants deploy strategies such as choosing alternative routes, adjusting schedules, or relying on support
networks to sustain their spatial practices.In this context, mobilities are configured as situated and unequal
experiences, in which the urban environment not only shapes possibilities of movement but also the ways in
which people perceive, interpret, and engage with the city.
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1. INTRODUCCION

Actualmente, mas de la mitad de la poblacién mundial vive en ciudades, tendencia que se intensificara en las
préximas décadas, de modo que para 2050 se estima que 7 de cada 10 personas residiran en areas urbanas
(United Nations, 2018).

Esto supone una serie de desafios especialmente en aquellas ciudades caracterizadas por patrones de
urbanizacion fragmentados y difusos, procesos de segregacion socioespacial y situaciones de marginalidad
que propician experiencias disimiles de vida y de calidad urbana (Glaeser, 2012).

Uno de los desafios mas complejos, en este sentido, consiste en garantizar la inclusién plena de todas las
personas en las distintas esferas de la vida urbana, como la productiva, la comercial, la recreativa, la asociativa,
entre otras. Esto implica que todos los ciudadanos, sin excepcion, puedan acceder adecuadamente al conjunto
del territorio urbano y a las distintas actividades, bienes y servicios que este ofrece (Miralles Guasch y
Cebollada, 2003).

En este contexto, el acceso a oportunidades esenciales para la vida cotidiana —como dimensién fundamental
del ejercicio del derecho a la ciudad (Lefebvre, 1978)— no depende unicamente de su disponibilidad ni de una
distribucion territorial acorde con principios de justicia espacial (Bosque Sendra & Moreno Jiménez, 2004), sino
también de las opciones o alternativas de movilidad de las personas.

Para algunos autores, las practicas de movilidad constituyen una experiencia que se vive de forma desigual y
que adquiere distintos significados para los individuos; ademas, se encuentra supeditada a los recursos, la
posicion social de las personas y sus habilidades individuales (Avellaneda y Lazo, 2011; Lazo y Calderén,
2014).

Al respecto, se sefiala que existen grupos que enfrentan mayores desventajas en sus movilidades, entre los
cuales se encuentran las personas con discapacidad (en adelante PCD) (Beland, 2007; Raje, 2007). No
obstante, ello no implica reducir esta ultima a un “problema individual” arraigado en una condicion estrictamente
biolégica (enfermedad o patologia), sino mas bien comprenderla como el resultado de la interaccién entre
factores personales y condiciones medioambientales, las cuales suelen manifestarse en espacios como las
ciudades (Fougeyrollas et al., 1998).

En este sentido, Ramadier (2011) sefiala que la prescripcién de la movilidad en PCD resulta una practica dificil
de desarrollar, precisamente porque los espacios urbanos estan concebidos para “sujetos moviles”, en
desmedro de “cuerpos diferentes” con otros ritmos y tiempos. Asi, pareciera existir un mensaje claro por parte
de una sociedad capacitista (Chouinard, 1997) que posiciona a las PCD en un lugar subordinado, devaluando
su rol en la sociedad por escapar a la normalizacién del cuerpo (Martinez Wong, 2016).

De esta manera, el entorno construido emerge como un elemento que amplifica las dificultades para gestionar
y ejecutar la prueba de la movilidad, particularmente en contextos espaciales que imponen barreras o
restricciones fisicas (Moreno, 2015; Tolentino, 2016). Esta falta de adaptabilidad a la diversidad de cuerpos y
movilidades, asi como a sus respectivos requerimientos, se expresa, por ejemplo, a nivel de infraestructura en
ambitos como el transporte, las edificaciones y los espacios publicos (Currie y Delbosc, 2010; Olivera, 2006).

Sumado a esto, Amiaud (2013) incorpora las barreras de orden informacional y actitudinal como dimensiones
igualmente relevantes en los procesos de exclusion socioespacial de las PCD. Mientras las primeras refieren
a limitaciones en el acceso y la comprension de la informacion, derivadas de sistemas comunicacionales no
adaptados, las barreras actitudinales se vinculan con los imaginarios sociales que configuran representaciones
culturales sobre la discapacidad, frecuentemente atravesadas por estereotipos y prejuicios que enfatizan las
limitaciones por sobre las capacidades, lo que se traduce en practicas de discriminacion, sobreproteccion o
subestimacion (Solsona et al., 2018).
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Lo anterior configura lo que Imrie (1996) y Chouinard (1997) definen como un “entorno discapacitante”:
ambientes vividos que incorporan y perpetian dichas barreras, donde la falta de acceso a los espacios de la
vida cotidiana y el aislamiento espacial se ven agravados por diversas facetas de la exclusion social, tales
como la pobreza, la insuficiencia de servicios de apoyo, las barreras para la inclusion en instituciones sociales
relevantes y las reacciones negativas frente a la presencia de PCD en espacios construidos como “aptos”
(Martinez Wong, 2016).

En ese sentido, y siguiendo a Kaufmann (2008), las movilidades de las PCD implican un ejercicio constante de
adaptacion y toma de decisiones, en el que deben desplegar diversas estrategias para resolver las limitaciones
del entorno, poniendo en practica una reflexividad y la capacidad de articular aspiraciones y proyectos dentro
de dicho contexto espacial.

No obstante, a partir de estas exigencias pueden emerger afectos y sensaciones negativas en los
desplazamientos que, lejos de resolverse, tienden a intensificarse y derivar en la “no realizacion de la actividad”
(Cadestin et al., 2013). Esto impacta en la vida cotidiana y puede devenir en la frustracion de proyectos de
vida, en la medida en que estos se encuentran mediados por decisiones y acciones espaciales (Golledge,
1993).

Si bien el espacio geografico es vivido y, por ende, visto, escuchado, olido, percibido y tocado, entre otras
formas que describen la relacién y la experiencia de un sujeto con su entorno (Rodaway, 1994), la hegemonia
de lo visual resulta evidente, en tanto la vision juega un importante papel en el conocimiento espacial de las
personas y, aun hoy, la ciudad es planificada y pensada principalmente para ser vista (Golledge, 1993).

En este caso, la experiencia de transitar por la ciudad para una persona con discapacidad visual configura una
forma distinta de relacionarse con el espacio, en la que se vuelve fundamental coordinar representaciones
mentales con el ritmo del desplazamiento. En este proceso, emergen multiples obstaculos que deben ser
sorteados mediante el uso de otros sentidos, en un entorno donde la informacion disponible resulta insuficiente
y esta predominantemente disefiada desde la primacia de la visién (Imrie, 1996; Kitchin et al., 1998).

La relevancia de lo anterior dista de ser trivial, si se considera que, para el afio 2020, se estimaba la existencia
de aproximadamente 43 millones de personas con ceguera y 295 millones con deterioro visual de moderado a
severo, lo que equivale a cerca del 3,74% de la poblacion mundial. Asimismo, se proyecta que estas cifras
aumenten considerablemente hacia 2050, alcanzando alrededor de 474 millones de PCD visual, debido a
factores como el envejecimiento, el crecimiento y la urbanizacién de la poblacién (Bourne et al., 2021).

En los ultimos afios, la accesibilidad para las PCD, como objeto de interés social, ha sido reconocida en los
ambitos legislativos y politicos. A nivel internacional, la Organizacion de las Naciones Unidas promulgé en 2006
la Convencién sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad, cuyo articulo 9 establece la necesidad
de generar condiciones que garanticen un entorno fisico accesible, permitiendo la libre movilidad de las
personas con discapacidad en espacios urbanos y rurales (ONU, 2006, art. 9). Asimismo, la Agenda 2030 situa
la discapacidad como un eje transversal bajo el lema “no dejar a nadie atras”, abordandola en varios de sus
objetivos, como el Objetivo 11, que “pretende lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles” (CEPAL, 2016).

En Estado de Chile, por su parte se adhiere a dicha convencion en 2008, lo que derivo en la promulgacién de
la Ley 20.422 en 2010 que “establece normas sobre igualdad de oportunidades e inclusién social de las PCD”.
Sin embargo, aun no existen politicas o programas publicos orientados especificamente a problematizar las
movilidades como una practica conducente a promover la participacion de las PCD en y dentro de sus
comunidades (Solsona, 2024).

Segun el Il Estudio Nacional de Discapacidad (ENDISC lll, 2022), realizado por el Servicio Nacional de la
Discapacidad (SENADIS), se evidencian marcadas brechas en los indicadores sociodemograficos y de
participacion entre las personas con discapacidad y el resto de la poblacion. Estas desigualdades se reflejan
en una limitada participacion social y cultural, una menor proporcién de personas que acceden y finalizan



La Ciudad A Través De Otros Sentidos: Relevando Niveles De Accesibilidad
A Partir De La Experiencia Urbana Desde La Discapacidad Visual

estudios superiores, ingresos promedio mas bajos en comparacion con quienes no presentan discapacidad,
asi como en el desempleo crénico y los altos niveles de inactividad, entre otros (SENADIS, 2022).

Aun cuando estos resultados se basan en estimaciones representativas de la poblaciéon (SENADIS, 2022), las
desigualdades que evidencian son consistentes y estructurales, lo que permite problematizar la efectividad de
los marcos normativos vigentes y cuestionar su capacidad para traducirse en mejoras concretas en la vida
cotidiana de las PCD.

En este sentido, Solsona y Lazo (2023) sefalan que las convenciones y sus concomitantes legislaciones
posicionan al Estado como garante de la proteccion y promocién de una vida digna e independiente,
asignandole la responsabilidad de disefiar y ejecutar acciones orientadas a “hacer accesible” el entorno para
las PCD. No obstante, en la practica persiste una paradoja asociada al escaso apoyo que estas reciben por
parte del Estado.

Asi, los autores muestran cémo, en muchos casos, las PCD desarrollan sus procesos de rehabilitacion y
acceden a tecnologias asistivas o ayudas técnicas a través de instituciones privadas. Estas contradicciones
entre los derechos consagrados en las leyes y su implementacion efectiva inciden en las trayectorias, proyectos
de vida y expectativas de las PCD, quienes, ante la insuficiencia de apoyos institucionales, deben recurrir a
sus redes de apoyo inmediatas y aprender a “hacer sus vidas solos” en un contexto de desamparo institucional
(Mara y Gabrinetti, 2018).

Ante este escenario, resulta indispensable abordar de manera articulada la relacién entre discapacidad,
movilidad y accesibilidad, en tanto dimensiones que han sido tratadas de forma fragmentada en la literatura.
En Chile, algunos estudios que han avanzado en esta linea corresponden, por ejemplo, a Gaete-Reyes (2017),
quien evidencia, desde un enfoque arquitectdnico, las limitaciones de accesibilidad en viviendas sociales como
un primer obstaculo para la movilidad. Asimismo, Martinez Wong (2016) analiza las experiencias urbanas de
PCD visual en Santiago, identificando barreras en los recorridos y una disociacion entre el nivel normativo y el
perceptivo en términos de accesibilidad. Por su parte, Solsona (2024) y Solsona y Lazo (2023) exploran los
sentidos y significados que las personas atribuyen a sus practicas de movilidad, asi como los procesos
mediante los cuales se construyen como individuos a partir de dichas experiencias espaciales, en contextos
urbanos y rurales del sur del pais.

La presente investigacion, por su parte, se propone explorar las movilidades de las PCD visual, siguiendo a
Cresswell (2010), desde una perspectiva “holistica”, lo que implica poner atencién tanto al hecho fisico de
moverse (desplazarse de un lugar a otro), como a las representaciones que otorgan sentido y significado al
movimiento, asi como a la practica encarnada (performances y estrategias).

Para ello, se selecciona como area de estudio la ciudad de Valdivia, capital de la Regidn de Los Rios y principal
centro urbano de la comuna de Valdivia, donde, de acuerdo con el Censo 2024, un 11% de la poblaciéon —de
5 afios 0 mas— se encuentra en situacion de discapacidad, y un 4,5% (7.302 personas) presenta dificultades
severas para ver o declara que le resulta imposible hacerlo (INE, 2024a).

Asimismo, esta ciudad presenta caracteristicas de especial interés en relacion con las formas de habitar y
movilizarse, asi como en la configuracion de espacialidades o atmdsferas urbanas especificas que median la
experiencia sensorial del espacio (Gandy, 2017). En particular, su emplazamiento en la confluencia de los rios
Calle Calle, Cruces, Cau Cau y Valdivia, junto con una extensa red de humedales que atraviesa la ciudad y sus
alrededores, configura un paisaje en el que los elementos naturales forman parte inherente de la trama urbana
(Skewes et al., 2012). A ello se suma un clima templado lluvioso, caracterizado por altos niveles de precipitacion
anual —superiores a los 2.000 mm en promedio— (INE, 2024b), lo que incide directamente en la experiencia
cotidiana de la ciudad.

De igual manera, destaca el hecho de que en los ultimos afios ha sido posicionada como una de las ciudades
mas valoradas para vivir en el pais, experimentado una creciente atraccion de poblacidn y un proceso incipiente
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de metropolizacion, lo que plantea diversos desafios en términos de planificacién urbana (Marchant et al., 2023;
Maturana et al., 2025; Maturana et al., 2019).

2. METODOLOGIA

La investigacion se desarrollé bajo un enfoque metodolégico cualitativo de caracter interpretativo, orientado a
comprender las experiencias de movilidad de PCD visual en su relacién con el espacio publico de la ciudad de
Valdivia. En cuanto a su alcance, el estudio fue de tipo exploratorio, dado el escaso desarrollo previo de
investigaciones de este tipo en dicho contexto urbano. Asimismo, se adoptd la estrategia de estudio de caso,
centrada en un grupo acotado de participantes, lo que permitié abordar en profundidad las formas en que
interactuan, perciben y resignifican el espacio urbano a partir de sus practicas cotidianas de movilidad.

Se utilizé la técnica de entrevistas caminantes (walking interviews) (Evans & Jones, 2011), acompafando a los
participantes en recorridos por el centro y desarrollando entrevistas semiestructuradas durante el trayecto.
Estas fueron conducidas principalmente hacia las sensaciones percibidas, los elementos espaciales
identificados, asi como los recuerdos y emociones asociados a los distintos lugares (Macpherson, 2007). Este
enfoque se complementd con una aproximacién a la etnografia movil, en tanto implicé una practica de co-
presencia y acompafiamiento durante el desplazamiento, lo que permitié captar de manera situada
corporalidades, interacciones, materialidades y dimensiones afectivas del entorno (Jirén e Imilan, 2016). El
proceso fue registrado mediante grabaciones de audio y fotografias, resguardando los derechos de los
participantes y considerando criterios éticos como la participacion voluntaria, la no coercién y la firma del
consentimiento informado (Emanuel, 1999).

El trabajo de campo se llevé a cabo durante los meses de mayo y junio del afio 2025, con seis participantes:
cinco de ellos residentes de la ciudad de Valdivia y uno proveniente de Paillaco, quien frecuenta regularmente
la ciudad por motivos de estudio (Tabla 1).

Tabla 1. Participantes de entrevistas. Fuente: Elaboracién propia.

Cédigo Participante Género  Edad Ocupacion Residencia
S.V. Femenino 26 Técnico en educacién parvularia Valdivia
J.O. Masculino 51 Periodista Valdivia
M.M. Masculino 21 Estudiante universitario Paillaco
V.R. Femenino 46 Musico ambulante Valdivia
A.C. Masculino 52 Dirigente Social Valdivia
M.R. Femenino 50 Técnico en educacién especial Valdivia

El recorrido incluyé diez hitos urbanos del centro de Valdivia (Figura 1). La eleccidn de este sector responde
principalmente a que concentra gran parte de los equipamientos colectivos y la tasa de viajes (Maturana et al.,
2019). De esta forma dichas espacialidades resultan de interés al estar insertas en un area representativa y
altamente concurrida. Asimismo, sus caracteristicas diferenciadas en cuanto a los elementos presentes en
cada una de ellas y las actividades que alli se generan configuran atmésferas diferenciadas en lo que respecta
a su percepcion.

Las entrevistas fueron transcritas utilizando la libreria OpenAl Whisper en el entorno de programacion Python.
Posteriormente, los datos fueron procesados en el software ATLAS.ti, lo que permitié codificar los testimonios
recogidos e identificar tanto los tdpicos recurrentes y similares, como aquellos elementos diferenciadores en
las experiencias de movilidad de cada participante.

El circuito tiene una distancia aproximada de 2,3 km y una duracién cercana a 1 hora. Se excluyeron el sector de Isla Teja y el cruce

del puente Pedro de Valdivia, debido a que los participantes evitan este trayecto por sus condiciones poco favorables para el
desplazamiento auténomo. Incluso el participante que asiste regularmente a la Universidad Austral (Isla Teja) opta por tomar
locomocién colectiva antes que cruzar caminando el puente.
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3. RESULTADOS
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3.1. Espacialidades del centro de Valdivia: experiencias de movilidad mas alla del desplazamiento
3.1.1. Paseo Costanera y Feria Fluvial

Emplazados en el borde del rio Calle-Calle, ambos conforman un continuo espacial y simbdlico de gran
relevancia en la trama urbana de Valdivia. Si bien comparten una proximidad geografica inmediata, presentan
configuraciones fisicas y sensoriales diferenciadas, lo que da lugar a experiencias de movilidad contrastantes
en términos de accesibilidad y de percepcion, incluyendo dimensiones emocionales y afectivas.

El Paseo Costanera (Figura 2) emerge en los relatos de los participantes como un entorno facilmente
reconocible, emocionalmente significativo y relativamente seguro para transitar. Estas valoraciones se explican
por factores como la amplitud del espacio, la ausencia de trafico vehicular, la continuidad y homogeneidad de
la senda peatonal, asi como la presencia de referencias sensoriales que facilitan la orientacién. Entre estas
destacan el viento fluvial, los aromas del rio, los sonidos y olores de los lobos marinos y el contacto con la
vegetacion riberefa junto al rio.

Figura 2. Registro fotografico en Paseo Costanera. Fuente: Coleccién propia realizada el 4 de junio de 2025.

Asi también esta espacialidad fue asociada a experiencias emocionales vinculadas a la tranquilidad, la memoria
afectiva y la conexién con la naturaleza. Para algunos entrevistados, la costanera representa un lugar de
encuentro con la ciudad que les permite desplazarse sin sobresaltos, disfrutar de un paseo auténomo o
simplemente permanecer en calma.

“Creo que la costanera es super segura, aparte es un lugar tranquilo, no hay mucha bulla, entonces es mas
relajado poder caminar. [...] Gran parte de mi adolescencia la vivi aqui... recorrer de puente a puente la
costanera... tener un espacio asi es privilegiado. [...] Vamos a caminar con mi pareja, es hermoso, hermoso el
airecito y el sonido del rio” (S. V.).

No obstante, estas experiencias se ven tensionadas por ciertas condiciones del entorno, particularmente en el
borde del rio, el cual carece de delimitaciones tactiles o barreras de proteccién. A ello se suma la presencia de
comercio ambulante que interfiere en las huellas podotactiles, dificultando el desplazamiento.



La Ciudad A Través De Otros Sentidos: Relevando Niveles De Accesibilidad
A Partir De La Experiencia Urbana Desde La Discapacidad Visual

“La huella podotactil esta alejada del rio. Es una buena ventaja... pero si uno sale de la linea, arriesgas caer”
(A. C.).

“La accesibilidad también es muy mala. No hay tope en el borde del rio... y no hay una sefalizacién o algo que
te indique con el bastén, entonces mas alla puede haber algo de riesgo... lo hace muy riesgoso” (J. O.).

“Hay que andar muy atento... la gente esta pendiente de cualquier otra cosa, menos de quien transita” (V. R.).

Por otro lado, la Feria Fluvial, un mercado tradicional al aire libre, ocupa un tramo de aproximadamente ochenta
metros y se organiza en dos hileras de doce médulos cubiertos por lonas sintéticas sostenidas por estructuras
metalicas (Figura 3). Este espacio conforma un entorno sensorial particularmente denso y cambiante, descrito
como un “crudo caos sensorial’, donde la orientacién se ve dificultada por la superposicién de ruidos, olores
intensos, obstaculos temporales y un movimiento constante y desordenado.

Figura 3. Registro fotografico en Feria Fluvial. Fuente: Coleccidn propia realizada el 4 de junio de 2025.

“No, solos no [se refiere a caminar sin acompafamiento]. Una, por el ruido, porque todos gritan... y lo otro, que
siempre hay cosas al medio [...] La feria siento que es un espacio que no tiene grandes obstaculos, porque los
puestos estan hacia los lados... pero lo que si influye es el tema del ruido” (M. R.).

“Es horrible... demasiado estimulo. Musica, gritos, todos venden, todo se superpone [...] Siempre hay cosas
al medio... cajas, vendedores, uno no sabe si va a pisar algo o chocar” (A. C.).

3.1.2. Paseo peatonal Libertad

Constituye una de las pocas calles del centro histérico destinadas exclusivamente al transito peatonal,
conectando la costanera del rio con la Plaza de la Republica en un tramo de aproximadamente 170 metros
(Figura 4). Se caracteriza por un trazado recto, una superficie continua y pavimentada, veredas amplias y la
ausencia de circulacién vehicular, condiciones que favorecen una experiencia de movilidad fluida y con menor
tension corporal. Si bien existen algunas interferencias puntuales —como vitrinas, letreros o toldos—, estas no
fueron percibidas como disruptivas en comparaciéon con otras calles del centro:
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“Aqui si se puede caminar... hay espacio para todos” (M. M.).
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Figura 4. Registro fotografico en Paseo peatonal Libertad. Fuente: Coleccion propia realizada el 22 de junio
de 2025.

El espacio es descrito como predecible, permitiendo mantener un ritmo constante de desplazamiento sin
necesidad de reajustes continuos en la orientacion. Esta continuidad espacial favorece una mayor sensacion
de control, especialmente valorada:

“En el Paseo me siento mas segura... tengo mas opciones de no chocar con la gente” (S. V.).

A nivel sensorial, el ambiente es percibido como menos cadtico en comparacion con otros sectores del centro.
Aunque concentra una alta densidad de locales comerciales, el ruido no resulta invasivo y ciertos olores —
como el pan o el café— actuan como referencias que facilitan la orientacion:

“Por aqui paso siempre... ya me sé los olores, los sonidos. Me ubico facil, es un buen lugar” (J. O.).

Asimismo, el Paseo es descrito como un espacio socialmente acogedor, que no solo facilita el transito, sino
también la detencion y el encuentro, consolidandose como un punto de referencia seguro dentro del recorrido:

“Si, generalmente cuando quiero acceder a la costanera. Es como mi punto mas seguro... al ir bajando
encuentro semaforos [sonoros]” (S. V.).

3.1.3.Calle Independencia

Destaca por el acceso principal a la Municipalidad, paraderos de microbuses y locales de diversos tipos, lo que
se traduce en una alta carga peatonal y vehicular (Figura 5). A lo largo de sus aproximadamente 315 metros
de extension, presenta veredas de ancho reducido, aunque relativamente continuas, lo que permite, en
principio, un desplazamiento fluido. Sin embargo, desde la experiencia de personas con discapacidad visual,
esta fluidez se ve fuertemente condicionada por factores sensoriales, estructurales y contextuales.
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Figura 5. Registro fotografico en calle Independencia. Fuente: Coleccion propia realizada el 5 de junio de 2025.

La limitacién del espacio disponible en ciertos tramos, especialmente en sectores cercanos a paraderos y al
acceso a la Municipalidad, fue sefialada como una barrera importante. Estas condiciones generan puntos
criticos donde la circulacion se interrumpe o ralentiza. A ello se suma la ausencia de recursos de accesibilidad
sensorial, como huellas podotactiles o cambios en la textura del suelo, lo que dificulta la orientacién. Lo anterior
se ve agravado por una intensa carga sonora, que puede provocar desorientaciéon o ansiedad:

“La calle Independencia no tanto, porque igual es como super estrecha... en especial donde esta el paradero
se hace super estrecho, entonces de repente igual es como complejo” (S. V.)

“Mucho ruido. De micros. Mucho, mucho. Pocas personas [ayudan]” (V. R)

Sin embargo, la experiencia no es completamente negativa. Algunos sectores de la calle, en momentos de
menor congestién, permiten un transito mas fluido. La familiaridad con la ruta y el uso frecuente de ciertos
paraderos funcionan como puntos de anclaje espacial:

“Sipo, aca en el paradero tomo la nueve (micro) para ir a mi casa, cuando toco (guitarra) aca en la costanera
[...] No me siento tan perdida como en otras partes, pero igual tengo que ir reconociendo el entorno a cada
rato” (V. R.).

3.1.4.Plaza de la Republica

Se localiza en el centro de Valdivia y constituye uno de los espacios publicos mas emblematicos de la ciudad.
Fundada en 1552, ha sido histéricamente un lugar de encuentro y un punto central en la vida social y urbana.
Actualmente, se encuentra rodeada de hitos como la Catedral y edificios administrativos, ademas de comercio
y servicios. Presenta un disefio rectangular, organizado mediante caminos radiales y perimetrales que
estructuran el transito peatonal. Su superficie combina baldosas y adoquines, y cuenta con arboles, jardines,
una glorieta central y mobiliario urbano distribuido en el espacio (Figura 6a).

Desde la experiencia sensorial, la plaza es descrita como un espacio agradable, marcado por la presencia de
sombra, vegetacion y sonidos como el agua o las aves, configurando una atmésfera mas tranquila en contraste
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con el entorno inmediato. Se configura como un lugar de pausa y contemplacion, donde algunas personas han
construido recuerdos afectivos vinculados a la infancia o a experiencias anteriores a la pérdida de la visién.

“Antes venia a jugar con las palomas, habia fuentes, era bonito” (S. V.).

“Tengo recuerdos lindos de esta plaza... es como un lugar de encuentro” (V. R.).

Sin embargo, esta valoracién convive con importantes dificultades para el desplazamiento. El disefio del
espacio —con caminos diagonales, superficies mixtas y una alta presencia de mobiliario— es percibido como
poco claro, generando trayectorias impredecibles y obstaculos dificiles de anticipar:

“Las rampas no se relacionan con los pasos de cebra... es un lugar imposible para nosotros” (J. O.).

“Me gusta la plaza, pero no puedo ir sola... me desorienta mucho” (M. R.).

“El disefio que tiene es raro... tienes estas diagonales al medio, es super dificil orientarse” (A. C.).

A esto se suma la ausencia de elementos que faciliten la orientaciéon, como guias podotactiles o referencias
claras en el suelo, lo que incrementa la incertidumbre al desplazarse:

“El paso de cebra tampoco tiene una bajada ni sefialética... entonces es complicado andar por la plaza sola.
¢, Como le achuntas al paso de cebra si no tiene la bajada ni tampoco tiene una barra que puedas tocar y que
te indique? Ademas, no tiene huella podotactil, entonces es complicado andar por la plaza sola” (V. R.).

“Los maceteros igual siento que son una trampilla, la reja también... por eso prefiero aprenderme las calles
que usar el baston” (S. V.).

Figura 6. Registro fotografico en la Plaza de la Republica (a) y Semaforo sonoro (b). Fuente: Coleccion
realizada el 18 junio de 2025.

La situacidon se vuelve aun mas compleja con la presencia de ferias, eventos o actividades temporales, que
modifican constantemente la organizacion del espacio y dificultan anticipar recorridos:



La Ciudad A Través De Otros Sentidos: Relevando Niveles De Accesibilidad
A Partir De La Experiencia Urbana Desde La Discapacidad Visual

“Uno no sabe qué se va a encontrar... Un dia hay puestos, otro dia no. Entonces, aunque conozcas la plaza,
igual te desorientas” (M. M.).

A nivel emocional, la experiencia de la plaza oscila entre un afecto nostalgico y una frustracion vinculada a su
vivencia actual. El contraste entre lo que este espacio representa simbdlicamente, un centro abierto, social y
supuestamente accesible para todos, y las limitaciones reales impuestas por sus condiciones fisicas y
sensoriales, genera una sensacion de pérdida respecto a un espacio que antes resultaba cercano.

“Es triste no poder disfrutar un lugar que me gustaba” (M. R.).
“Para nosotros es mas comodo juntarse fuera del banco que en medio de la plaza... olvidalo” (J. O.).

Frente a este escenario, el derecho a habitar plenamente el espacio publico se ve restringido por un disefio
que, en la practica, resulta excluyente. De este modo, la plaza se configura como un espacio ambivalente,
donde la accesibilidad aparente se desvanece en la experiencia cotidiana de desplazarse sin vision. Incluso en
puntos donde existen apoyos como semaforos sonoros (Figura 6b), estos resultan insuficientes debido a su
bajo volumen o a la dificultad para llegar a ellos:

“Los semaforos sonoros aqui son una buena referencia, pero estad muy bajo el volumen del semaforo, yo
siempre reclamo eso porque se pierden con los ruidos del entorno” (J. O.).

“Por un lado estan los semaforos sonoros, pero ,como llegas ahi si por en medio de la plaza no puedes andar?”
(M. R.).

3.1.5.Calle Arauco

Corresponde a una de las principales vias del centro de Valdivia, con alto flujo peatonal y vehicular. A lo largo
de su trazado, de poco mas de un kildbmetro, concentra galerias, comercio, servicios e instituciones, ademas
de constituir un eje clave del transporte publico, ya que por ella circulan todas las lineas de microbuses (Figura
7).

En el primer tramo considerado en el recorrido (127 metros), los participantes la perciben como un espacio
particularmente complejo y desafiante para la movilidad auténoma. Las condiciones fisicas y sensoriales del
entorno dificultan su uso, generando multiples obstaculos que interfieren con un desplazamiento seguro y
continuo.

La calle presenta veredas relativamente anchas, pero con pavimento irregular y ausencia de elementos de
orientacion tactil, condiciones que se agravan por la alta densidad peatonal—especialmente en horas punta o
fechas festivas— y por la presencia constante de comercio informal, carros ambulantes y mobiliario urbano mal
dispuesto, lo que reduce el espacio disponible y genera una sensacién persistente de inestabilidad e
inseguridad. A ello se suma un entorno sensorial saturado, donde multiples fuentes de ruido se superponen,
dificultando la orientacion y la construccion de referencias claras.

“Cuando paso por ahi me siento desbordada... entre los gritos y los carros no sé por donde ir [...] Soy un poco
insegura la verdad [...] hay mucho movimiento de gente, ademas de los vehiculos” (S. V.).

“En Arauco uno identifica el paradero, venden colaciones, confites [...] la gente igual es muy poco empatica,
normalmente no se fijan, te chocan el bastén [...] Hay que ir atento a todo... no sabes si alguien va a salir de
un local o si hay un carro bloqueando el paso” (J. O.).

En contraste, en el segundo tramo evaluado (aprox. 90 metros), comprendido entre Walter Schmidt y Garcia
Reyes, se percibe un ambiente mas tranquilo, asociado a una menor densidad comercial y a la ausencia de
paraderos de microbuses.
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Figura 7. Registro fotografico en Calle Arauco primer tramo (a) y segundo tramo (b). Fuente: Coleccion propia
realizada el 5 de junio.

No obstante, la experiencia general de la calle se asocia a sensaciones de incomodidad, inseguridad y alerta
permanente. Frente a ello, emergen estrategias como caminar con cautela, cambiar de vereda, evitar ciertos
horarios o utilizar rutas alternativas que ofrecen trayectos mas tranquilos y predecibles, aunque impliquen
recorridos mas largos:

“No me gusta pasar por ahi sola. Si tengo otra opcién, la uso. Aunque sea mas largo el camino” (V. R.).

“Muchas veces uno tiene que salir con mas tiempo que el comun de la gente porque no sabes con qué dificultad
te vas a encontrar” (S. V.).

3.1.6.Calle Caupolican

Conecta dos de las principales vias del centro de Valdivia, la avenida Picarte y la calle Arauco. Presenta un
alto flujo peatonal y vehicular, aunque menor que estas, ya que no forma parte del recorrido de microbuses —
aunque si de radiotaxis— y corresponde a una via unidireccional. A lo largo de sus aproximadamente 650
metros, se caracteriza por un uso predominantemente residencial y administrativo. Sin embargo, en el tramo
considerado en el recorrido (110 metros), destaca la presencia de galerias y locales comerciales (Figura 8).
Este sector presenta veredas angostas y pavimento variable, con areas que requieren mayor atencién debido
a irregularidades en la superficie.

Desde la experiencia de los participantes, la calle presenta valoraciones ambivalentes. Por un lado, es descrita
como una via mas tranquila y menos saturada que otras del centro, lo que favorece una movilidad mas relajada
y predecible. Por esta razon, algunas personas la consideraron una alternativa valida frente a rutas mas
cadticas o demandantes.

“Es mas espaciosa, mas tranquila que las anteriores... no tengo que esquivar gente a cada rato” (M. M.).
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Figura 8. Registro fotogréafico en Calle Caupolican. Fuente: Coleccion propia realizada el 5 de junio.

En comparacién con calles como Arauco o Picarte, Caupolican fue descrita como un entorno menos saturado
sensorialmente, especialmente en lo auditivo. Esta condicidon fue valorada positivamente por algunos
entrevistados, ya que contribuye a una experiencia de desplazamiento menos tensa. No obstante, otros
participantes identificaron limitaciones importantes relacionadas con la accesibilidad. La irregularidad del
mobiliario urbano y la disposicion deficiente de la huella podotactil fueron sefialadas como barreras:

“Caupolican tiene una vereda que si tiene huella podotactil y la otra que no” (M. R.).

“La huella podotactil esta encima de los locales [...] no va centrada en la calle” (V. R.).

“Aqui ya hay mucho mas ruido [...] se enangosta la vereda, se complica manejarse solo por el bastén” (J. O.).
3.1.7.Avenida Picarte

Una de las arterias principales, articula la conexion entre el centro de la ciudad y sectores mas periféricos. Su
trazado extenso y su caracter estructural dentro del sistema de movilidad urbana se reflejan en un alto flujo
vehicular, junto con la presencia de semaforos, paraderos y ciclovias en algunos tramos (Figura 9).

Es percibida por los participantes como un espacio hostil, inseguro y poco transitable de forma autonoma. Las
condiciones fisicas del entorno, especialmente en sus veredas, son fuertemente criticadas, tanto por su disefio
deficiente como por la ausencia de criterios de accesibilidad. Los relatos coinciden en sefalar que los postes
ubicados al centro de la vereda, el pavimento disparejo y la desconexién entre rampas y pasos peatonales
configuran un ambiente riesgoso, en el que el uso del bastdn resulta insuficiente para anticipar obstaculos. En
este contexto, los cruces peatonales aparecen como uno de los puntos mas criticos, ya que su amplitud, la
velocidad del transito y la falta de apoyos como semaforos sonoros o referencias tactiles intensifican la
sensacion de vulnerabilidad.

A ello se suma una experiencia sensorial saturada, caracterizada por un ruido constante y dificil de interpretar,
que limita la posibilidad de orientarse a partir del entorno:
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“Picarte es compleja, es stper compleja [...] el ruido también te afecta y las veredas” (S. V.).

Figura 9. Registro fotografico en Avenida Picarte. Fuente: Coleccion propia realizada el 5 de junio.

“En los cruces tengo que esperar a que alguien mas cruce... solo no me atrevo. El ruido es mucho, los autos
no paran” (V. R.).

Asi, a nivel emocional, Picarte fue percibida como un espacio de temor, tensién corporal, frustracién y exclusiéon
simbodlica, donde el disefio urbano refleja una priorizacion del automaévil sobre el peatén, y especialmente sobre
personas con movilidad reducida o con requerimientos sensoriales especificos:

“Es una calle que da miedo... la gente no te ve, y uno termina tropezando con todo” (M. M.).
3.1.8.Terminal de Buses

Localizado en las cercanias de la Avenida Picarte, constituye el nodo de transporte terrestre interurbano de la
ciudad (Figura 10). Su infraestructura alberga los siguientes espacios: andenes, boleterias, salas de espera,
servicios higiénicos, cafeterias y comercio menor. A pesar de su importancia estratégica en la movilidad regional
e interregional, este espacio fue uno de los mas criticados, especialmente en lo que respecta a la accesibilidad
sensorial, la orientacién auténoma y la interaccion social. Se percibe como un entorno sobrecargado,
desordenado y excluyente. La alta carga sonora, proveniente de anuncios por parlantes, conversaciones
simultaneas, motores de buses y trafico de fondo, fue descrita como un ruido permanente y envolvente, que
impide el uso del oido como herramienta de localizaciéon o navegacion. A nivel fisico, los andenes no cuentan
con referencias tactiles, auditivas o personales que orienten hacia los buses correctos.

“Todo es ruido, todo es confusion... no sabes de dénde viene cada cosa [...] Los choferes no ayudan, la
gente anda apurada... es como si no existiéramos” (J.O.).

“El terminal es terrible... los andenes no tienen ninguna referencia, uno se pierde” (V. R.).
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Frente a estas condiciones, los participantes desarrollan estrategias de evitacion o delegacion del transito:
algunos prefieren que otra persona los acomparie hasta el bus; otros optan por no ingresar al recinto y esperar
afuera; y en algunos casos, se recurre a personal de empresas especificas con quienes ya existe un vinculo
previo. Asi, el terminal fue asociado a sensaciones de frustraciéon y dependencia involuntaria.

“Aqui no hay cémo orientarse solo... todo te obliga a depender de alguien mas” (M.R.).

Figura 10. Registro fotografico en Terminal de Buses. Fuente: Coleccién propia realizada el 19 de mayo de
2025.

3.2. Sintetizando barreras y facilitadores para la movilidad urbana de PCD visual
La experiencia de transitar por la ciudad sin apoyo visual revela una compleja red de elementos que pueden
facilitar o dificultar el ejercicio del derecho a la movilidad. Estas dan cuenta de una ciudad que, en su disefio y
funcionamiento cotidiano, distribuye de forma desigual las condiciones de accesibilidad. Asi, es posible
sintetizar barreras y facilitadores en la Tabla 2.

Tabla 2. Barreras y facilitadores estructurales para la accesibilidad urbana. Fuente: Elaboracion propia.

Dimensién Barreras identificadas Facilitadores identificados
Falta de ayuda espontanea, indiferencia de Presencia de acompafantes, trato amable
Relaciones sociales peatones, actitud invasiva de comerciantes ocasional, apoyo de cercanos en zonas
ambulantes complejas

Escasa implementacion de tecnologias asistidas, i I
P 9 Uso personal de baston, familiaridad con

Tecnologia interferencias con bastones o GPS por mal disefio . :
apps moviles o trayectos memorizados
del entorno
Sistemas de Ruido excesivo, paraderos mal ubicados, falta de Presencia de semaforos sonoros,
transporte apoyo estructurado en terminales, conductores y  conocimiento de rutas habituales, uso de

pasajeros poco colaborativos taxis conocidos
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Ausencia de senalética accesible, mala
Infraestructura, implementacién de rampas, falta de fiscalizacion,
normativa y politicas falta de barreras o topes en borde del rio, veredas
publicas en mal estado o angostas, postes en medio de
estas

Conocimiento previo de derechos, uso
estratégico del entorno urbano segun
experiencias previas

Ademas, es posible resumir la construccion subjetiva y afectiva del espacio urbano que permiten observar los
imaginarios que asocian a cada hito, asi como las formas en que conceptualizan su experiencia en ellos. En
tal linea, la Figura 11 expresa las emociones evocadas por distintos hitos urbanos, diferenciadas por color
segun su carga afectiva: en verde, emociones positivas; en amarillo, emociones ambivalentes; y en rojo,
emociones negativas.

Asi también, con el fin de sintetizar las experiencias de movilidad descritas por los participantes, se elaboré
una cartografia interpretativa (Figura 12) que integra los hitos considerados junto con las percepciones vy
barreras asociadas a cada espacialidad. Esta representacion permite visualizar como distintos sectores de la
ciudad son experimentados de forma diferenciada, evidenciando tanto zonas que facilitan el desplazamiento
como aquellas que concentran mayores dificultades.

Paseo Costanera

Plazade la
. Seguridad Repl:lblica
* Agrado * Nostalgia
* Conexién * Desorientacion
* Nostalgia » Frustracion
* Libertad afectiva
Feria Fluvial Calle Arauco

* Fluidez

Calle
Independencia
* Ambivalencia
» Distraccion
» Desorientacion

Inseguridad "+ Incertidumbre
Estrés ¢ Frustracién
Incomodidad * Saturacién
Dependencia sensorial
involuntaria

Paseo Libertad Calle Caupolican
* Comodidad » Sosiego

* Confianza * Agobio

* Desorientacion

Avenida Picarte
* Ansiedad

» Hipervigilancia
* Rechazo
Vulnerabilidad

Terminal de buses
Agotamiento

Frustracion
Miedo
Dependencia
involuntaria

Figura 11. Emociones por hitos. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 12. Cartografia de la experiencia de movilidad de PCD visual en el centro de Valdivia. Fuente:
Elaboracion propia.

4. DISCUSION

Las movilidades de los participantes no se reducen al desplazamiento funcional, sino que constituyen una
practica espacial compleja, encarnada y situada, que involucra emociones, afectos y estrategias (Cresswell,
2010).

En este sentido, la experiencia espacial de las PCD visual se construye de manera simultdneamente pasiva y
activa. Por un lado, el cuerpo recibe estimulos sonoros, olfativos y hapticos que permiten decodificar el entorno
(Rodaway, 1994). Por otro, elaboran estrategias de orientacion a partir de la estimacién de tiempos de recorrido,
la cantidad de giros y la interpretacion de elementos no visuales, generando una interacciéon constante con el
espacio (Golledge, 1993).

A partir de esta relacion dinamica entre cuerpo y entorno, los sentidos no solo registran informacion, sino que
son activados por las condiciones propias de cada espacialidad. En este contexto, las atmésferas urbanas
adquieren un papel central, en tanto configuran conjuntos de estimulos que participan en la produccion de
sensaciones, emociones y recuerdos, influyendo en la forma en que el espacio es percibido y experimentado
(Gandy, 2017).

Dentro de las sensaciones que marcaron el recorrido, los elementos sonoros adquirieron un rol predominante
en la experiencia de los participantes. Esto puede explicarse por la naturaleza de la audicién, que junto con la
vision corresponde a un sentido de lejania, capaz de situar y contextualizar el entorno tanto préximo como



La Ciudad A Través De Otros Sentidos: Relevando Niveles De Accesibilidad
A Partir De La Experiencia Urbana Desde La Discapacidad Visual

distante (Rodaway, 1994). En ausencia de la vision, el sonido se transforma en un referente clave para la
comprension del espacio, permitiendo interpretar y dar sentido a lo que ocurre en el entorno.

En espacialidades donde el entorno sonoro se presenta de manera estable y reconocible, como el Paseo
Costanera o el Paseo Libertad, los participantes describen experiencias asociadas a la tranquilidad, el control
y la posibilidad de desplazarse con mayor autonomia, configurando asi una relacién mas confiada con el
espacio. En contraste, en hitos caracterizados por una alta saturacion de estimulos —provenientes del trafico,
el comercio y el alto flujo de personas—, como la calle Arauco, la avenida Picarte o el Terminal de Buses, la
superposicion de ruidos dificulta la construccion de referencias claras, generando confusién, incomodidad,
frustracion e incluso temor. Esto repercute directamente en la manera en que estos espacios son percibidos y
habitados.

Justamente estas emociones fueron las que predominaron en la mayoria de las espacialidades abordadas,
pues, sumado a lo anterior, el entorno fisico impone una serie de restricciones que dificultan sus movilidades.
En este sentido, condiciones como la estrechez de veredas, la presencia de obstaculos, la discontinuidad de
las superficies o la ausencia de elementos de orientacion tactil configuran un escenario que exige una constante
adaptacion por parte de quienes se desplazan sin apoyo visual. Estas situaciones se evidencian, por ejemplo,
en calles como Independencia o Arauco, donde la presencia de paraderos, comercio ambulante y mobiliario
mal dispuesto reduce el espacio de circulacion y obliga a realizar ajustes permanentes en la trayectoria.

De igual forma, en espacios como la avenida Picarte o la Plaza de la Republica, la falta de coherencia entre
los elementos del entorno como rampas y cruces peatonales dificulta la lectura del espacio y aumenta la
incertidumbre. En este contexto, el entorno fisico no solo actia como soporte de la movilidad, sino que puede
transformarse en un factor que limita, interrumpe o reconfigura las posibilidades de moverse por la ciudad
(Anderson y Smith, 2001).

En esta linea, los relatos evidencian lo planteado por Kitchin et al. (1998), en cuanto a que la discapacidad no
se origina en la limitacion visual en si, sino en la experiencia de restriccién que imponen entornos inaccesibles.
Estos, como sefala Imrie (1996), son raramente naturales, ya que se producen a partir de interacciones
sociales individuales y colectivas, junto con decisiones vinculadas a la politica del Estado, las normativas de
construccion y las practicas de la arquitectura y la planificacion (Martinez Wong, 2016).

Lo que Chouinard (1997) engloba bajo el concepto de ableism, entendido como un conjunto de relaciones y
practicas que dan lugar a ambientes que excluyen y marginan a las personas con diferentes discapacidades,
construyendo socialmente ciertas diferencias como discapacitantes. Algo que ha sido documentado en diversas
ciudades latinoamericanas como lo evidencian los trabajos de Moreno (2015) en Ciudad Juarez; Tolentino
(2016) en Ciudad de México; Prada (2021) en Bogota; Paniagua (2022) en San José; y Martinez Wong (2016)
junto a Huayquinir Echeverria (2019) en Santiago, entre otros.

En un contexto regional marcado por un fuerte abandono del Estado hacia las PCD (Brogna, 2020), las
movilidades en la ciudad no se configuran unicamente como una practica individual, sino que se sostiene a
partir de redes de apoyo cotidianas. Tal como plantea Martuccelli (2007), en escenarios donde el Estado no
garantiza plenamente el acceso a derechos, los sujetos desarrollan estrategias para gestionar las exigencias
de la vida cotidiana, apoyandose en familiares, amistades, vecinos u otros actores del entorno para acceder a
recursos y sostener sus trayectorias.

Solsona (2024) reafirma esto al decir que las movilidades revelan que su gestion y concreciéon suponen el tejido
de diversas redes de dependencia, las cuales funcionan como micro coordinaciones en el contexto de la vida
cotidiana y que son necesarias para el desarrollo de cualquier actividad social.

Esto se refleja concretamente en los relatos de los participantes. Por ejemplo, algunos cuentan con contactos
de confianza en servicios de colectivo o taxi; otros son acompanados por familiares para la realizacion de
tramites; mientras que, en el caso del estudiante universitario, son sus compafieros quienes lo apoyan en
acciones como abordar la micro o descender en el terminal de buses para su regreso a Paillaco.
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En esta linea, la interdependencia y las co-movilidades han sido reivindicadas como practicas plausibles,
impugnando el ideario liberal de un individuo independiente y autosuficiente que prescinde de los otros
(Venturiello, 2013), el cual se sostiene en la ausencia de reconocimiento del criterio de interdependencia como
valor en las interrelaciones, asi como de la fragilidad como condicién humana, lo que refuerza la idea de que
depender de otros resulta indeseable (Brogna, 2020).

Empero lo anterior, la automovilidad, entendida como la capacidad de desplazarse “solo”, continia siendo
altamente valorada. En este sentido, tal como plantea Imrie (2000), la capacidad de moverse constituye un
elemento relevante en la construccion identitaria, en tanto muchas personas con discapacidad significan sus
desplazamientos no sélo bajo el prisma de la dificultad que implica, sino también como experiencia importante
dentro de la historia personal de los sujetos, como parte de su autonomia y de la posibilidad de no sentirse
excluidos.

A partir de ello, las estrategias desplegadas por los participantes —como optar por rutas alternativas,
desplazarse en horarios de menor congestion o apoyarse en referencias sensoriales— para afrontar las
barreras y obstaculos, asi como las sensaciones y emociones negativas que fraguan la experiencia de
moverse, pueden entenderse como procesos de (micro)movilidad que contribuyen a la resiliencia y a la
expresién de su agencia personal (Porcelli et al., 2014).

Finalmente, es importante sefialar que, si bien esta investigacién buscé indagar en la construccién subjetiva y
afectiva del entorno urbano, las movilidades de los participantes fueron abordadas principalmente desde una
perspectiva asociada a la accesibilidad fisica en determinados espacios del centro de Valdivia y su rol en la
promocién de una inclusién operativa. Esto permitio caracterizar dichas espacialidades a partir de la
experiencia de enfrentar diversas barreras que condicionan el desplazamiento.

En este sentido, se abre la posibilidad de que futuras investigaciones profundicen en la relacion entre
discapacidad y movilidad desde enfoques que permitan capturar el holismo de la complejidad de esta diada,
tanto en contextos urbanos como en territorios rurales o aislados, donde la experiencia de movilidad podria
configurarse de manera aun mas fragmentada (Solsona, 2024). Asimismo, resulta pertinente avanzar en el
analisis de intersecciones como discapacidad, movilidad, edad y género, entre otras variables, las cuales no
fueron tratadas en profundidad en este estudio.

No obstante, el andlisis desarrollado desde la experiencia espacial mediante entrevistas caminantes permite al
investigador considerar elementos propios de la percepcion de los participantes en el lugar (Macpherson,
2007). En este sentido, la accién de caminar junto al desarrollo de entrevistas en profundidad se presenta como
una estrategia metodolégica pertinente para abordar la experiencia desde la voz de los propios participantes
(Evans & Jones, 2011).

En este marco, el principal aporte de este estudio radica en evidenciar como el centro de Valdivia se configura
a partir de una norma corporal especifica, dejando fuera otras formas de habitar y desplazarse. Esto no solo
impacta en un acceso desigual a recursos y actividades, generando procesos de exclusién en los espacios de
la vida cotidiana que pueden reproducir otras inequidades estructurales, como la pobreza, sino que también
implica una dimensién simbdlica, en tanto los hitos considerados corresponden a espacios publicos y, por ende,
deberian ser accesibles para todos.

Los hallazgos presentados resultan consistentes con lo planteado por Martinez Wong (2016), quien sefala
que, si bien la Ley 20.422 establece la obligatoriedad de incorporar infraestructura inclusiva en el marco de la
Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, en la practica el espacio publico no cumple plenamente
con estas disposiciones. Esto se debe tanto a la falta de implementacion de lo normado como al deterioro de
las instalaciones existentes, lo que evidencia deficiencias en los procesos de fiscalizacion y mantencion.

Pese a ello, y siguiendo a esta misma autora, no solo las barreras fisicas condicionan la imposiciéon de un
cuerpo normalizado, sino también las practicas sociales que tienden a despreciar y hacer sentir “fuera de lugar”
a aquellos sujetos cuyos cuerpos escapan de la norma. En este sentido, un cambio en el espacio publico no
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seria suficiente sin una concientizacion de la poblacién y una reorientacion en las formas de comprender la
diferencia. Al respecto, Butler & Bowlby (1997) afirman que el desarrollo de politicas inclusivas en numerosos
Estados ha tendido a centrarse en aspectos fisicos, dejando de lado dimensiones sociales fundamentales,
como la educacion en torno al trato hacia personas en situacion de discapacidad, lo que limita avances mas
integrales en materia de inclusion.

5. CONCLUSIONES

Este estudio abordé las experiencias de movilidad y percepcién espacial de PCD visual en el centro de Valdivia,
evidenciando como el entorno construido puede operar como un factor de exclusion cuando es concebido
desde una corporalidad normativa. En este sentido, la discapacidad no se expresa Unicamente como una con-
dicion individual, sino como el resultado de una relacion desigual entre los cuerpos y el ambiente.

Desde esta perspectiva, la movilidad se entiende como una experiencia situada que produce sentidos, emo-
ciones y significados, permitiendo a los sujetos establecer relaciones diferenciadas con los lugares que practi-
can. Esto permite comprender a las personas no como sujetos inmdviles, sino como actores que experimentan
y construyen su movilidad a partir de sus propios “lentes”. A su vez, pone en evidencia que las movilidades son
desiguales y diferenciadas, en tanto no todos los cuerpos acceden ni experimentan el espacio de la misma
manera. Frente a ello, las personas despliegan estrategias y redes de apoyo que les permiten sostener sus
trayectorias, evidenciando formas de agencia construidas en contextos restrictivos.

En consecuencia, avanzar hacia ciudades mas inclusivas no puede limitarse a la mejora de la infraestructura,
sino que requiere repensar la ciudad desde la diversidad de experiencias y formas de relacionarse con el
espacio. La accesibilidad universal, en este sentido, no constituye una aspiraciéon utépica, sino un objetivo
concreto que implica disenar entornos adaptados para todos, reconociendo la movilidad como un derecho que
incide directamente en la calidad de vida de las personas. En este marco, Valdivia, al igual que muchas ciuda-
des latinoamericanas, enfrenta el desafio de incorporar activamente las voces de quienes se ven afectados en
sus procesos de planificacién, con el fin de avanzar hacia entornos verdaderamente inclusivos, accesibles y
sensibles.
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