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¢, Por qué nace este trabajo de grado?

Esta iniciativa de grado nace a través de mi experiencia personal, laboral y
educativa en la ciudad movilizandome en Transmilenio hacia a mis clases a la
universidad, a mis actividades personales y a trabajar en este sistema de transporte,
De antemano busco llamar la atencion con este trabajo de grado y poder
sensibilizar, a las entidades distritales, a la misma alcaldia mayor de Bogota y al
resto de la ciudadania bogotana, y a todos los estudiantes que les importe la
movilidad de esta ciudad, y que transitan en este medio de transporte publico que

tal vez investigaran sobre este tema en el futuro.

Asi mismo, me cuestiona la idea de cédmo esta ciudad se ha construido bajo unas
l6gicas que han segregados a las Clases sociales capitalinas, en cuanto a los
proyectos urbanisticos y de movilidad que se han ejecutado en la ciudad. Por ende,
Bogota sigue experimentando desigualdades sociales y econdémicas de las
personas de clase media y principalmente de las clases populares en pleno siglo

XXl, y esto se manifiesta también en la movilidad.

Sin embargo, este flagelo social de desigualdad ha sido desde su fundacion en la
republica, hasta nuestros dias. Y por supuesto, hay otras poblaciones que son mas
invisibles que es la poblacién con discapacidad en este caso visual que son mas
vulnerables, en la politica de inclusion capitalina, ¢ por ello me obliga a pensarme

que lo que se a hecho sera suficiente?.

Tal vez falta mucho por hacer, sin bien es cierto existen tratados en cuanto
accesibilidad si se quiere en el mundo moderno, pero en la ciudad solo se a
quedado en el papel. El debate, quizas se ha dado en los cabildos distritales, y se

han sacado conclusiones para aplicar estas normativas inclusivas.

Pero la realidad es otra con la poblacién con discapacidad visual, puesto que los
distintos sistemas de transporte publicos que han existidos en la ciudad los

estandares de accesibilidad que se han implementado son muy pocos. aunque en



el transcurrir de los afios, de manera paulatina se modernizan en pro del desarrollo
de los ciudadanos que se movilizan en ellos, y asi mismo sucede con las personas
con discapacidad visual. Pero, esto ha sido muy ineficiente pues lo percibimos en la
llegada en los nuevos buses donde hay poca accesibilidad, y también en la

infraestructura capitalina.

Por lo demas, lo que busco en este trabajo de grado bajo mi perspectiva académica
y politica es dar a conocer como ha sido mi experiencia personal en la movilidad de
la capital, en los 27 afios que llevo en esta ciudad y poner mi granito de arena para
que esta mejore a futuro. Eso si, también con una mirada cientifica, académica y
politica, pues también soy sujeto politico asi como cualquier individuo. Que a través,
de mi ceguera ciento una incertidumbre al salir de mi lugar de residencia, y que a
partir de esta condicion puedo analizar esta problemética, y que cada vez es aln

mas cadtica.

De ante mano, este ejercicio investigativo se analizara a través de la disciplina
paralimpica del goalball que es el tema central de este trabajo de grado, pues a
partir de este deporte creado para personas con discapacidad visual, podemos
comprender como las personas ciegas o0 con baja vision, se apropian del espacio
geografico para moverse en el terreno de juego y poderlo llevar a cabo, en su
cotidianidad y como se puede aterrizar en la movilidad capitalina, y entender la
incertidumbre que vive esta poblacion, en este medio de transporte publico y en las
calles bogotanas.

El paradigma interpretativo y cualitativo, son elementos cientificos que me llevan a
este mundo fascinante de la movilidad, y poder comprender como una persona con
discapacidad visual puede movilizarse en un espacio tan complejo como es la
infraestructura de la capital, y en un sistema de transporte publico, donde tiene que

soportar todo tipo de situaciones que nos lleva al desespero.

Asi como las demas personas, que soportan todos los avatares de una movilidad
sin una transformacion profunda, donde los trancones son el pan de cada dia en

esta ciudad que cada vez predomina el caos en ella. ¢ Cuando nos alumbrara el sol



en la movilidad en Bogota?, eso sucederd cuando nosotros tengamos conciencia
politica en favor de lo publico, llevar a cabo un control politico sobre nuestros
impuestos, y poder elegir mandatarios que representen las causas sociales, de

aquellos que piden dignidad en esta ciudad, a través del voto popular.

Cabe aclarar, el siguiente en este texto no llevard ningin mapa de la ciudad, pues
para una persona con discapacidad visual los mapas convencionales no son
adaptados y es dificil comprender la informacion que se encuentra alli, pero haré
todo lo posible para que este trabajo de grado sea lo més claro y preciso. No lo
hago, con el fin de mostrar un trabajo facil en este texto, sino mas bien es rebelar
las deficiencias que hay en la construccién de los mapas convencionales que no
son accesibles. Y esto lo hago, también para llevar a cabo una mirada distinta de la
movilidad de la ciudad, creo que las personas con discapacidad visual pueden
realizar un trabajo de esta indole.

Las universidades, deben pensarse a futuro como los estudiantes con discapacidad
visual presenten este tipo de proyecto de grado, cuales serian las herramientas que
los profes puedan utilizar para el desarrollo del mismo. Una de ellas, serian los
mapas adaptados, dependiendo del tiempo que tengan, y asi dejamos el
anacronismo académico. Creo, que la movilidad de Bogota se debe un trabajo de
grado bajo esta perspectiva para cuestionar a los futuros gobernantes, que rigen los
destinos de esta ciudad y nosotros, también tenemos voz y voto en las elecciones
populares, y también nos movilizamos todos los dias en Transmilenio como unos

de los sistemas de transporte publico que existe en Bogota.

En este proceso de pensar y reflexionar la movilidad en el aula, se abordo6 a partir
de la relacién y el surgimiento del goalball como disciplina paralimpica luego de la
segunda guerra mundial, como tema central de este proyecto de grado, con la
movilidad en Bogotd como actor determinante en la apropiacion del espacio

geografico, de las personas con discapacidad visual en la ciudad.

El ejercicio pedagogico fue desarrollado durante los dos semestre del 2025, en el
seminario didactica de la geografia grupo 3, el cual se desarrolla en la sede de la



UPK, con sesiones en las cuales los estudiantes interactuaron con los 0jos
vendados, construyeron material para realizarle explicaciones a nifios ciegos y
experimentaron de primera mano el juego del goalball, con la construccion de la

cancha en la zona verde de esta sede de la Universidad.
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Planteamiento del Problema

El trabajo nace de la experiencia personal de transitar la ciudad con discapacidad
visual y trabajar en el sistema Transmilenio. Se busca denunciar la segregacion

social y las barreras de accesibilidad que persisten a pesar de la normativa vigente.

Por medio de estos objetivos, busco sensibilizar a los estudiantes y también a las
demas personas que se movilizan, en este sistema de transporte publico tan
congestionado en la movilidad de esta ciudad. A través de una cancha de goalball
gue es un terreno reducido para jugar, relacionando la movilidad de Bogota con esta
disciplina. Para que se comprenda, como las personas con discapacidad visual
apropian su espacio en la ciudad, y pueden sortear las dificultades que se presentan

diariamente aqui.

Por lo demés, la movilidad bogotana cada vez se analiza desde cualquier
perspectiva académica y cientifica, yo lo analizo sin tener posibilidades de verla, por
eso, es dificil esta idea de trabajo de grado, para mi porque no puedo ver los mapas
que muestran como esta construida la ciudad. Pero, yo asumo este reto pues lo
comprendo bajo una interpretacion abstracta obviamente, sin dejar de lado lo

académico y cientifico.
Pregunta problema:

¢, Como ensefiar los procesos de movilidad y transporte publico en Bogota desde la

geografia, utilizando el goalball como herramienta pedagdgica?.

Objetivo General:

Evaluar el alcance pedagogico de la disciplina paralimpica del goalball como
estrategia didactica en la ensefianza de la geografia, orientada a la comprensién de

la movilidad urbana y el transporte publico en Bogota.
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Objetivos Especificos:

e Determinar el nivel de sensibilizacion y empatia espacial de los estudiantes
frente a la exclusibn en el transporte publico, a través del disefio e
implementacion de una propuesta de cartografia y material didactico
tiflolégico.

e Sistematizar los procesos de movilidad y orientacion espacial de los
estudiantes mediante experiencias de corporalidad a ciegas basadas en las
dinamicas de juego del goalball.

e Analizar la apropiacién del espacio geogréfico de los participantes en la
cancha de juego para contrastar sus dinamicas de ubicacién y orientacion
con los desafios infraestructurales cotidianos de las personas con
discapacidad visual en Bogota.

e Valorar la pertinencia social y educativa de articular el deporte adaptado y la
geografia de la percepcion en la formacion de futuros licenciados en Ciencias

Sociales.

Estado del Arte:

Realizar una revision documental de los trabajos de grado o investigaciones
realizadas desde la academia en el marco de la movilidad en la capital de Colombia,
pasa por dimensionar que el transporte publico particularmente en la ciudad de
Bogota no puede ser entendido Unicamente como el sistema de flotas y las vias,
sino como un fenémeno historico, social y también espacial que termina por

condicionar la experiencia de vida de los habitantes de la urbe.

Pensar en el transporte publico en Bogota, pasa por dimensionar que la ciudad ha
transitado desde distintos modelos como el tranvia hasta el actual sistema de
transporte masivo. Sin embargo, las distintas fuentes que se consultaron para este
estado del arte, coinciden en que dicho crecimiento no fue planificado partiendo de

la infraestructura urbana, lo que termina por generar una desarticulacion entre el
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uso del suelo y el transporte urbano, confinando a los sectores mas vulnerables que

se localizan en la periferia de la capital.

Desde una perspectiva critica analizar los documentos que se encuentran en este
apartado, permitié entender que el sistema de transporte masivo ostenta una crisis
estructural frente a tres grandes elementos:

e Deterioro de los vehiculos y la mala gestion de los recursos financieros y una
operacion que no cubre la demanda que requiere la poblacion de la capital,
en otras palabras, se encuentran deficiencias técnicas y administrativas.

e EIl costo del tiquete es muy costoso y eso potencia una limitacion de
accesibilidad para la poblacion, profundizando la desigualdad social,
desatando asi una inequidad econémica.

e Se encuentra una crisis de convivencia, que se materializa en una falta de
cultura ciudadana, que termina viéndose en el dia a dia con las agresiones

gue se registran en el espacio publico.

Frente a este Ultimo en particular, para una persona con discapacidad visual, estas
barreras se convierten en una experiencia de corporeidad e impotencia, puesto que
el sistema de transporte termina siendo un entorno hostil donde el derecho al
espacio — simbolizado en una silla de color azul, y en la disputa que ocurre frente a
las mismas — termina siendo vulnerado constantemente y la Unica opcion posible se
limita a la solidaridad que algun persona quiera tener y realizar un apoyo en dicho

momento.

Para organizar el estado del arte, se resefian 14 documentos que han sido
agrupados en cuatro categorias tematicas que permiten dimensionar los aportes
gue los mismos realizan en este proceso investigativo, buscando conectar la crisis
del transporte con una experiencia de orden sensorial, de corporeidad y por

supuesto para la ensefianza de una educacion geografica inclusiva.

A continuacion se presentan los documentos, desde las cinco categorias tematicas

estipuladas:
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1. Evolucion Histérica: configuracién urbana de Bogota.

En esta categoria se encuentran cuatro fuentes, que analizan el crecimiento de la
ciudad y sus cambios en la infraestructura, y como los mismos han terminado
moldeando la movilidad actual, fundamentado en el analisis geogréfico de la

periferia y el centro.

Aparicio, L. (s.f.). El impacto del transporte en el ordenamiento de la ciudad, el caso
de Transmilenio en Bogota. La autora sefiala una inexistencia de articulacion entre
el uso del suelo y el sistema de transporte. Esto implica que el desarrollo urbano y
la expansion de la infraestructura de movilidad no han avanzado de manera
coordinada. Esta investigacion termina apuntalando que Transmilenio ha sido un
factor determinante en el ordenamiento territorial, pero que la falta de planeacion

integral ha limitado su potencial para organizar la ciudad de manera eficiente.

Por su parte, Correa Restrepo, J. S., Gimeno Leon, S., & Villamizar, M. N. (2017). El
tranviaen 1882 a 1951. Revista de Economia, 19: Este articulo muestra el comienzo
del transporte en Bogota como lo fue el tranvia, y luego como se da el paso al
transporte tradicional y tiempo después, debido al crecimiento de la poblaciény a la
infraestructura de la ciudad se implementa el Transmilenio, el cual se pensé como
la solucion para todos los problemas en la ciudad, en conclusién, explora los
origenes del transporte en Bogota y la transicion hacia el modelo tradicional y

masivo debido al crecimiento poblacional.

De otro lado, Gémez Coronel, D. E. (2023). Multitudes en transito: ¢por qué
incomoda tanto viajar en el transporte publico Transmilenio? [Tesis de
grado]. Universidad Distrital Francisco José de Caldas. Esta tesis permite entender
el proceso demografico que la ciudad adopt6 durante las distintas crisis que el pais
ha tenido desde su fundacion hasta nuestros dias y que termino provocando una
masiva migracion de personas, y que termina gestando el sistema de transporte
actual. Examinando como los procesos migratorios y las crisis nacionales derivaron

en un sistema de transporte en condiciones deficientes.
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Por dltimo, Trivifio Sanchez, 1. A. (2024). Ciudad creciente: la malla vial y los
procesos urbanos de Bogota como mediadores en la expansion urbana de la
ciudad [Tesis de grado]. Universidad Pedagogica Nacional: Permite analizar el
desarrollo que ha tenido la ciudad en los siglos XX y XXI, y como se transforma
alrededor del centro densamente poblado y una periferia con pocas posibilidades
de desarrollo, para sus habitantes que llegaban a esta zona de la ciudad por sus
condiciones precarias, en otras palabras, analiza la transformacién de la ciudad
hacia un centro denso y una periferia con escasas oportunidades de desarrollo para

sectores precarios.

La revision de estas cuatro fuentes ostenta como la configuracion urbana de Bogota
es el resultado de un crecimiento demografico acelerado y que no fue planeado, asi
como de procesos migratorios derivados de crisis nacionales, dejando de lado una

articulacion entre el uso del suelo con la infraestructura de movilidad.

Esta ha llevado a un modelo de ciudad segregado, con un centro denso y periferias
precarizadas donde los habitantes deben enfrentar en el dia a dia escasas
oportunidades de desarrollo y un sistema de transporte masivo que, aunque se
proyectd6 como una solucién definitiva, termina operando en condiciones

deficientes.

Para esta investigacion que esta encaminada desde la ensefianza geogréfica, estos
antecedentes son fundamentales para entender que el espacio urbano por el cual
transita el estudiante no es neutro, sino el producto histérico de una expansion
desarticulada que condiciona la accesibilidad de los ciudadanos, y muchos mas de

las personas en condicion de discapacidad.

En términos de la experiencia sensorial y de movilidad, este panorama historico y
urbanistico aporta elementos criticos para el analisis de la ensefianza de la
geografia a través del Goalball. Como que la transicion desde el tranvia a lo que
hoy conocemos como Transmilenio revela una infraestructura que ha fallado en
adaptarse a las necesidades reales de una poblacién creciente, generando entornos

de transporte "incomodos" y de dificil acceso, como es el caso de las puertas de
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seguridad que terminan siendo todo un desafio para personas con sillas de ruedas

y para el baston mismo en el caso de una persona ciega.

Pensar que la malla vial actia como un mediador de exclusion, en el caso de Bogota
para las denominadas zonas de la periferia permite que esta investigacion cobre
mayor vigencia frente a la necesidad de una pedagogia urbana inclusiva. Asi, el
estudio del espacio desde la discapacidad visual se apoya en esta base documental
para proponer que la ensefianza geografica debe orientarse también a la
sensibilizacion de aquellas personas que utilizan el sistema de transporte urbano y
que terminan siendo la posibilidad con la que cuentan las personas con

discapacidad para poder movilizarse en el mismo.
2. Crisis Estructural, Operacion y Gestion de Transmilenio:

La segunda categoria contiene cinco documentos que detallan las fallas técnicas y
administrativas del sistema, siendo base para entender el entorno hostil que
enfrenta un usuario y aun mas, la experiencia que transita una persona con

discapacidad visual.

En su texto, Herrera Puyana, A. M., Gomez Rodriguez, L. D., & Garcia Fonseca, M.
F. (s.f.). ¢Por qué Transmilenio en Bogota esta en crisis? Universidad Nacional de
Colombia. Su investigacion pone en evidencia que, aunque Transmilenio en un
principio fue la solucion para los problemas de movilidad en Bogot4, por la cantidad
de poblacién que podia movilizar bajo la idea de las troncales, ejemplo que fue
replicado en una ciudad como Santiago de Chile, con el paso del tiempo se han
venido manifestando una serie de problemas tanto administrativos, como
financieros, técnicos y urbanisticos, sumado a esto la falta de cultura de los
usuarios, y mal disefio de este modelo de transporte, consolidando asi un escenario
de crisis permanente y al que no se le ven soluciones en el corto plazo, mas alla de

su integracion con el sistema metro.

En ese mismo escenario, German Lleras, con su articulo producto de una

investigacion, Lleras, G. C. (2005). Transmilenio y el transporte colectivo tradicional:
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una relacion incierta. Universidad de los Andes. Realiza una comparacién en la
operacion controlada de Transmilenio frente al modelo de "cupos" y rutas
independientes del transporte tradicional, estableciendo que si bien el sistema de
cupos llevaba a que la captacion de la administracion quedard en pocas manos, por
lo menos, se contaba con la posibilidad de que otras personas con recursos
financieros pudieran acceder a ser parte de la flota que ostentaba el transporte

publico en la ciudad capital.

De otro lado, se registra una investigacion realizada por Aparicio, L. (s.f.). El impacto
del transporte en el ordenamiento de la ciudad, el caso de Transmilenio en Bogota.
Quien se encarga de cuestionar el proceso de la sobreoferta de buses causada por
debilidad institucional, como terminan integrando al sistema de Transmilenio los
denominados buses azules, de qué manera se articulan aunque parte de esa flota
ya cuente con emisiones de carbdn que superan las pautas establecidas y también

como las tarifas para acceder al sistema, terminan por encima del costo real.

Por su parte, Anzola Parra, D. F. (2017). Andlisis de la cobertura del sistema de
transporte masivo en la ciudad de Bogota[Trabajo de grado]. Universidad Militar
Nueva Granada. Realiza un analisis de diferentes aspectos como la mala calidad
del sistema, cambios en los vehiculos, debido a que el deterioro de los mismos
ocasiona contaminacion, afectando asi la calidad del mismo y la inadecuada
administracion de los dineros, lo que segun el autor, ha llevado a que para poder
sostener el sistema de transporte se precise de un costo del pasaje elevado, asi
como de algunos ingresos que deben destinar entidades como el gobierno o la
alcaldia mayor.

Consecutivamente, se encuentra la investigacion realizada por Vallejo Rangel, S.,
& Ricaurte Mora, J. (2022). Plan de negocios sistema de administracion de pagos
en el SITP y Transmilenio. Universidad Distrital Francisco José de Caldas. El
estudio cuestiona si la densidad de puntos de recarga (tiendas, taquillas, maquinas)

es suficiente en zonas periféricas. Si un usuario debe caminar 15 minutos para
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recargar su tarjeta antes de subir al bus, el plan de negocios estd fallando en

Su propuesta de valor.

En sintesis, este entorno hostil termina por consolidar una barrera de acceso
constante para el usuario, donde la ineficiencia administrativa y los errores de
disefio urbanistico impactan directamente en la movilidad cotidiana. El sistema
actual parece haber priorizado la expansion de troncales sobre la experiencia
humana, dejando de lado elementos nodales como la accesibilidad fisica y digital,

especialmente en zonas periféricas.
3. Desigualdad social, acceso y derechos.

Esta tercera categoria es fundamental para pensar en la ensefianza geografica,
puesto que vincula el transporte con el derecho a la ciudad y la equidad social. En

la misma se encuentran tres investigaciones.

La primera de ellas, realizada por Velazquez, J. M. (2009). Analisis de factores que
inciden en la demanda del sistema Transmilenio en Bogota. Universidad de los
Andes, esta investigacion es un buen anclaje para entender la transicion del sistema
de transporte publico en Bogot4a, puesto que para el afio de realizacion de la misma,
Transmilenio ya no se veia como una novedad en el pais y ya contaba con
situaciones probleméticas en el marco de su estructura. Velazquez no ve la
demanda como un nimero estatico, sino como un comportamiento que responde a
la competencia o complementariedad entre sistemas. En otras palabras, el
transporte tradicional llegaba hasta los barrios donde Transmilenio no tiene
presencia, permitiendo hacer distintas paradas, la opcién de Transmilenio se enfoca
en la rapidez por los carriles exclusivos con los que cuenta, pero los usuarios deben
adaptarse a las estaciones que fueron trazadas o intentar llegar desde sus casas a

la mas cercana, que en algunos €Casos no era tan cercana.

Sucesivamente se resefa la investigacion de Mejia Garzén, L. (2016). Transporte
publico y desigualdades sociales en Bogota: una mirada al sistema de transporte

publico desde la equidad. Universidad del Rosario. Se acota esta investigacion
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porque desplaza el foco de la mirada técnica es decir buses y rutas, y se encamina
al marco de la justicia social, analizando como el disefio de Transmilenio y el SITP
afecta de manera diferencial a las poblaciones con menos recursos, reproduciendo
desigualdades geograficas, puesto que los ciudadanos de la periferia deben
enfrentar costos de viaje mas altos, no solo en dinero sino en tiempo de vida,
generando asi una exclusion por distancia, haciendo que el transporte pase de ser

una oportunidad a convertirse en una barrera.

Por su lado, Marin Carrillo, L. A. (2017). ¢La politica publica de transporte publico
masivo en Bogota es adecuada para garantizar el derecho al acceso a un servicio
de transporte de calidad? Pontificia Universidad Javeriana. Con su investigacion
Marin, analiza las brechas entre lo que determinan las leyes y la realidad del
ciudadano de a pie, cuestionando la voluntad politica y la estructura legal del
sistema. Planteando que el transporte no debe verse simplemente como un contrato
comercial entre la ciudad y unos operadores privados, sino como un derecho
constitucional fundamental apelando a la conexidad, en otras palabras, si una
persona no tiene acceso a un transporte de calidad, se le estan vulnerando otros

derechos como el trabajo, la educacién y la salud.

En sintesis, la relaciéon que se tiene entre el sistema de transporte masivo SITP para
el caso de Bogota y la ensefianza de la geografia es determinante, puesto que
permite abordar el espacio urbano no como un escenario contenedor y estéatico, sino

como un territorio vivo construido por flujos, redes y tensiones de poder.

Al ser analizado desde una perspectiva geografica, se podrian abordar conceptos
como movilidad, sobre el cual versa esta investigacion, pero también otros como
accesibilidad territorial, y poner en cuestion la l6gica distancia y tiempo, o incluso la
triada con la que ha contado historicamente la licenciatura, tiempo, espacio y
sociedad, demostrando por ejemplo, que la ubicacién de una estacion o la eficiencia
de una ruta, asi como las condiciones en las que los ciudadanos se movilizan en las

mismas, se configuran en relaciones de inclusion o exclusion.
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De esta manera, el estudio del SITP y Transmilenio se convierte en un laboratorio
pedagdgico para entender como la planeacion infraestructural incide directamente
en la justicia espacial y en la capacidad de los habitantes para ejercer su derecho

pleno a la ciudad.

La geografia, vista a través del transporte, ensefia que el mapa de una ciudad es
también un mapa de desigualdades, donde la calidad de la conexion define la
calidad de vida. Por lo tanto, pensar en la formacion de otras generaciones que no
sean indiferentes a esta lectura del territorio es esencial para construir una
ciudadania consciente, capaz de exigir una politica publica que no solo mueva
pasajeros, sino que garantice la equidad y la dignidad en el habitar cotidiano y
también se permitan pensar en las condiciones de inclusién para la poblacién en

condicién de discapacidad en el mismo.
4. Corporeidad, discapacidad y espacio publico

Esta categoria se presentan tres investigaciones que resguardan una conexion mas
directa frente a la propuesta de la ensefianza que es realiza desde el Goalball, al
analizar como el cuerpo (particularmente para las personas con discapacidad visual)

termina sufriendo en el sistema de transporte masivo.

La primera investigaciéon es Prieto, A. M. (2013). El cuerpo que transita en
Transmilenio: descripciones de corporeidad en la Bogota de hoy Universidad
Distrital Francisco José de Caldas. Esta investigacion rompe con analisis que parten
de puntos comunes como el dato, el dinero, las rutas de transporte, para entrar en

el terreno de la geografia de la percepcion y la sociologia del cuerpo.

Su enfoque busca entender como se siente, se vive y se violenta el cuerpo dentro
del sistema, entendiendo el cuerpo como primer territorio, dejando de ser un simple
pasajero, llevando a la autora a afirmar, que el usuario debe comprimirse en un bus,
anulando el espacio personal, convirtiéndose en un objeto que es emputado,

rozado, movido por la masa. Esto le permite acotar el concepto de geografia de la
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proximidad, como la densidad poblacional termina alterando las relaciones sociales

y la percepcion del yo, frente a otro.

En la investigacion la autora, partiendo del cuerpo femenino, se inclina por
situaciones de vulnerabilidad, es decir, las mujeres en el SITP deben estar en alerta
permanente, mantener un estado de vigilancia ante un posible roce o agresion
sexual, encerrdndose o buscando la forma de protegerse con lo que se tenga a

mano.

Esto la lleva como autora a sugerir que el sistema termina gestando una relaciéon
cuerpo — maquina, llevando a una deshumanizacién, moviéndose en medio de
puertas automaticas, pitidos, tiempos de cierre, que terminar por obligar al cuerpo a
actuar con una precisidn mecanica, de esta manera, si el cuerpo es lento, como
ocurre con una persona de la tercera edad, un nifio o una persona con discapacidad,
el sistema lo castiga o lo termina excluyendo del mismo, termina por cerrar la
investigacion planteando una pregunta: ¢ Para quién estan disefiadas las ciudades:

para que fluyan los buses o para que habiten las personas?

De otro lado, Molano Sifuentes, P. (2014). Las sillas exclusivas en el sistema de
Transmilenio en Bogota: una lectura desde la pedagogia urbana Universidad
Pedagogica Nacional. Esta investigacion es clave porque trae consigo el marco de
la pedagogia urbana, y lleva a pensar como la ciudad y sus espacios publicos y
privados nos ensefian a comportarnos, y en ello prima el respeto o como se termina

violentando al otro.

Molano, en su analisis parte de la silla azul, en la l6gica que con ella se garantice
un derecho, pero que en la practica termina siendo un espacio que debe ser
conquistado desde la confrontacion, dado que el sistema vive saturado esto lleva a
gue se anule cualquier posibilidad de empatia, y llevando a los usuarios a un estado

de competidores por el espacio vital.

A esto hay que agregarle que el autor, acota que a las personas con ceguera, se

les impone una vulnerabilidad adicional, la persona no sabe si la silla esta 0 no
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ocupada por alguien que la pueda necesitar o por alguien que decide ignorar su
presencia, lo que termina desatando una inseguridad emocional constante en el uso

de los buses.

Partiendo de la pedagogia urbana, explica porque las personas deciden ignorar las
sillas azules, dado que el usuario se moviliza en medio del ruido, el afan por lograr
subirse a uno de los buses, lo que desata un hacinamiento con mayor frecuencia en
las denominadas horas pico, creando asi una ceguera social donde el que ve, elige
no ver a quien necesita la silla para evitar asi afectar su comodidad, sobreviviendo
asi el mas fuerte o el mas rapido, eliminando cualquier principio de valor civico y

aumentando conductas egoistas.

Con su investigacion Molano, profundiza en las implicaciones que tiene un trayecto
en bus para una persona con discapacidad visual, que termina compartiendo el
ambiente confuso, no todos los buses cuentan con sistema de audio que anuncie la
estacion, movimientos bruscos y falta de sefializacion podotéctil, teniendo presente
gue la agresiéon no es solo un empujén, sino un insulto verbal y a ello se le suma el

estrés de no lograr saber en qué estacion se encuentra.

Al igual que Prieto (2013), Molano coincide en que el cuerpo de la persona con
discapacidad estd en una tension constante, pero afiade que esta tension es el

resultado de un sistema que no fue pedagdgicamente disefiado para la diversidad.

Finalmente, se referencia la investigacién de Diaz Osorio, M. S., & Marroquin, J. C.
(2016). Las relaciones entre la movilidad y el espacio publico: Transmilenio en
Bogota. Revista de arquitectura, Universidad Catolica de Colombia. Esta
investigacion buscar romper la dicotomia entre la via para los buses y la plaza para
la gente, planteando que la movilidad, debe ser en si misma una forma de habitar
el espacio publico. Es decir, los autores proponen que tradicionalmente las
estaciones, los puentes peatonales e incluso los mismos buses deben entenderse

como espacio publico en movimiento.
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Esto lo sustenta acotando que el ciudadano no deja de ser un habitante por ingresar
al sistema de transporte, y que continua estando en un lugar compartido, por lo
tanto, el disefio de Transmilenio no deberia ser solo técnico, sino social y
urbanistico, esto permitiria garantizar las condiciones similares a las de un parque

0 una biblioteca.

Para el caso de la ensefianza geografica esta investigacion se encuentra vinculada
al concepto de continuidad espacial, en el cual el estudiante puede aprender que la
ciudad es un tejido que termina conectandose y que el bus no es una capsula

aislada sino un tipo de calle movil.

A esto hay que sumarle que desde la mirada de los autores, en una ciudad como la
capital, no existe vida cotidiana sin desplazamiento, por lo tanto, si Transmilenio
colapsa, el espacio publico se vuelve estatico y la vida urbana se detiene, en ese
sentido, es la movilidad la que le permite a un ciudadano acceder a los diferentes
servicios de la ciudad.

Por ello, en su andlisis los autores, determinan que al ser un lugar donde miles de
personas coinciden de forma obligatorio para poder desplazarse, se generan
tensiones por el uso del espacio. Dado que el hacinamiento y la precariedad en el
disefio de las estaciones terminan por degradar la calidad de dicho espacio, puesto
gue cuando el espacio es insuficiente, la interaccién termina tornandose agresiva y
dejando sobre la mesa la pregunta: ¢ Como influye el disefio de una estacion en la

forma en que nos tratamos?.

En otras palabras, estas tres investigaciones permiten comprender como el SITP,
no solo se debe reducir a una infraestructura técnica, sino a un espacio publico en
movimiento, donde el cuerpo cobra un papel protagonico, convirtiéndose en un
escenario de resistencia y sobre todo de vulnerabilidad. La transicion de ser un
pasajero a ser un habitante del sistema, eje en el que coinciden las tres
investigaciones, revela que para las personas con discapacidad visual (en

particular) el trayecto es una experiencia de fragmentacion espacial, que termina
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dependiendo de que otro les pueda decir en que estacion se encuentran, asi como

una experiencia de agresion sensorial.

Al negar la autonomia del cuerpo y darle prioridad a la velocidad de los
desplazamiento y la cantidad de poblacién confinada que pueden movilizar, el
sistema despoja al ciudadano de su derecho al territorio, convirtiendo la movilidad
en una barrera que termina desatando deshumanizacion y anulando cualquier

posibilidad de principios basicos de convivencia ciudadana.

De esta manera, y en particular para este proceso pedagdgico, el estudio de las
tensiones por el espacio vital y la ceguera social ante la discapacidad visual ofrece
una oportunidad pedagdgica para reconocer que el disefio del entorno urbano no
es neutral, sino que educa en la empatia o en la violencia, y que una verdadera
geografia de la inclusiébn debe comenzar por garantizar que el primer territorio —el
cuerpo— pueda transitar sin miedo, con dignidad y en pleno ejercicio de su derecho
a habitar la ciudad.
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Capitulo 1: Planificacién urbana, metropolizacion de la ciudad y el
desarrollo histérico de la movilidad y el transporte publico en

Bogotal

Para comprender el caos actual, es imperativo remitirse a la génesis urbana de la
capital, a principios del siglo XIX, Santafé de Bogota era un area reducida que
contaba con apenas 195 manzanas y una poblacidbn aproximada de 21.464
habitantes. La estructura de la ciudad seguia el modelo europeo de "damero”, con
calles y manzanas dispuestas en cuadricula alrededor de la Plaza Mayor (hoy Plaza

de Bolivar), donde se concentraban los poderes politicos y religiosos.

Durante la colonia tardia, la movilidad era rudimentaria. El desplazamiento a pie y
el uso de animales de carga (caballos, asnos y mulas) constituian el tnico medio de
transporte en una ciudad rodeada por espesas montafias. La demografia de la
época estuvo marcada por fendmenos como las epidemias de viruela (1801-1803)
y las levas de varones para las guerras de independencia, lo que resultdé en una
mayoria poblacional femenina (58%) y una alta tasa de hijos nacidos fuera de

uniones licitas.

Tras el nacimiento de la Republica a mediados del siglo XIX, surgieron los primeros
intentos de transporte colectivo: las diligencias municipales. Estos eran carruajes de
cuatro ruedas tirados por caballos o mulas, con capacidad para 6 a 12 personas,
que funcionaban como un sistema intermunicipal primitivo. Sin embargo, para la
poblacion con discapacidad visual, la movilidad en este periodo era nula o limitada
por barreras fisicas extremas y una total ausencia de registros estadisticos que

dieran cuenta de su existencia en la esfera publica.

Mientras Bogota transitaba hacia la modernidad, en Europa y Norteamérica la
primera y segunda revolucion industrial transformaban las ciudades mediante
maquinas de vapor y tranvias eléctricos. Este fendmeno no solo fue tecnolégico,
sino que reconfiguré el espacio urbano y profundizé la lucha de clases, convirtiendo

a las fabricas en el centro de subsistencia de la clase proletaria.
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En América Latina, ciudades como Rio de Janeiro (1894), Buenos Aires (1897) y
Santiago de Chile (1858) adoptaron rapidamente infraestructuras ferroviarias y
eléctricas. Argentina, por ejemplo, fue pionera al inaugurar el "Subte" a principios

del siglo XX, la primera linea de metro subterranea en Sudamérica.

Bogoté entr6 en este proceso de modernizacion a finales del siglo XIX. Para 1881,
la ciudad ya experimentaba una migracion campesina hacia barrios tradicionales
como Las Nieves y San Victorino. La llegada del tranvia represento el paso hacia

un sistema de transporte moderno, posicionando a Bogota como pionera en el pais.
El sistema de tranvia tuvo una expansion significativa:

e Crecimiento: En 1948, el sistema movilizé a mas de 183 millones de
pasajeros.

e Expansion: Se extendieron vias hacia barrios como Chapinero, que en ese
entonces era un caserio externo utilizado como lugar de descanso para las
élites.

e Crisisy Cierre: A pesar de su éxito, el sistema enfrent6 pugnas politicas entre
concesiones privadas y la administracion publica. El Bogotazo (9 de abril de
1948) fue la excusa utilizada por mandatarios como Fernando Mazuera
Villegas para ordenar el levantamiento de rieles y favorecer la privatizacion
del transporte mediante buces. El Ultimo tranvia transité el 30 de junio de
1951.

A partir de la década de los 50, Bogota sufrié una transformacién radical impulsada
por la violencia politica en el campo, lo que provocd una migracion masiva de
campesinos hacia la capital. La poblacion pasé de 86.000 habitantes en 1904 a una

metrépolis en expansion que comenzo a desbordar sus limites tradicionales.
Bogota se expandio siguiendo dos logicas:

e Hacia el Norte: Zonas de estatus para las élites con centros comerciales e

iglesias.
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e Hacia el Occidente y Sur: Construccion de zonas residenciales, la
Universidad Nacional y el estadio El Campin. La expansion hacia el sur busco
la conurbacién con municipios como Soacha, integrando localidades como

Usme, Tunjuelito y Bosa.

Este crecimiento se dio bajo un modelo de metropolizacion que favorecio la
especulacién del suelo y la segregacion. Mientras el centro se densificaba, las
periferias populares carecian de infraestructura vial y servicios, recibiendo "las
sobras" de las clases altas. Un ejemplo de la incidencia politica externa fue la
creacion de la localidad de Kennedy bajo l6gicas de dominacion de los Estados

Unidos en el marco de la Alianza para el Progreso.

El urbanismo de Bogota no ha sido planificado para la inclusion. La implementacion
de elementos como los bolardos ha dificultado, mas que ayudado, la movilidad de
las personas con discapacidad visual. La normativa inclusiva a menudo se queda
en el papel (tratados de la ONU), mientras que la infraestructura real carece de
accesibilidad y los mapas convencionales no son adaptados para quienes no

pueden ver.

El analisis de la movilidad en Bogota no puede desvincularse de la lucha de
intereses econdmicos que ha definido su infraestructura. En la historia reciente, el
debate en el Concejo de Bogotd, liderado por figuras como el exconcejal Daniel
Carrillo durante la administracion de Claudia Lopez, ha puesto de manifiesto la crisis

del modelo de buses troncales y zonales.

Carrillo argumenta que el sistema actual prioriza el negocio privado de las

operadoras de buses sobre la eficiencia del servicio y la comodidad del ciudadano.

Esta critica se alinea con la vision de que el modelo neoliberal ha acaparado la
planeacién urbana, configurando planes de ordenamiento territorial (POT) que
favorecen a los grandes empresarios. La sustitucion de los antiguos buses
tradicionales por los zonales (azules) no ha representado una mejora sustancial en

la calidad de vida, sino una reorganizacion para salvaguardar intereses de las élites
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que han gobernado desde la época republicana. Esta perspectiva es fundamental
para entender por qué, a pesar de las constantes renovaciones de flota, la
accesibilidad para personas con discapacidad visual sigue siendo deficiente y

relegada a un segundo plano en la ejecucion real de las obras.

En otras palabras, la planeacion de Bogota ha estado en una encrucijada historica

entre dos modelos urbanisticos predominantes:

e El Modelo Europeo: Caracterizado por ciudades densamente planificadas en
su area central, donde se concentran las dinamicas sociales, econdémicas y
gubernamentales. Bogota adoptd inicialmente este esquema a través del
"modelo damero” espafiol, concentrando el poder alrededor de la Plaza de
Bolivar.

e El Modelo Norteamericano: Basado en una periferia unifamiliar y un area
urbana menos densificada. Este modelo se presenté como una solucién de
modernidad, pero en Bogot4d se manifest6 mediante una expansion

desordenada hacia las periferias.

La realidad bogotana terminé siendo una mezcla problematica: una zona central
densa y periferias que carecen de infraestructura vial adecuada. Mientras el centro
se consolidaba como el nacleo del poder, las clases populares fueron segregadas
hacia barrios con alta precariedad en el sur y el occidente. Esta metropolizacion
forzé a la ciudad a crecer hacia municipios vecinos como Soacha para alcanzar la
conurbacién, pero bajo una légica de exclusion donde los sectores populares
reciben "las sobras" del desarrollo urbano de las clases altas.

La planificacion urbana en Bogota ha sido un proceso de exclusion
sistematica. Desde el modelo de damero colonial hasta el actual sistema de
Transmilenio, los intereses econdmicos de las élites han primado sobre la dignidad
del ciudadano. Es imperativo transitar hacia una ciudad donde la movilidad sea un
derecho y no un caos diario, integrando herramientas pedagdgicas inclusivas que
permitan a todas las poblaciones, especialmente a aquellas con discapacidad

visual, habitar el espacio geografico con autonomia y seguridad.



28
Capitulo 2: Marco Tedrico

El marco tedrico constituye el soporte conceptual de esta investigacion, cuyo
propésito es analizar la interseccidn entre la movilidad en el transporte publico para
el caso de Bogota y la inclusion social, para llevarlo al aula partiendo del Goalball

como posibilidad de ensefianza en el marco de la educacion geografica.

Este marco tedrico se estructura en tres categorias que lo soportan y que se
precisan para dimensionar lo que la propuesta didactica busca en el marco de sus
reflexiones llevadas al aula, dichas categorias son: movilidad urbana, el transporte
publico y finalmente el Goalball, esta Gltima se posiciona como el nucleo articulador,
permitiendo comprender como las capacidades de orientacion espacial
desarrolladas en el deporte contrastan con las barreras fisicas y sociales de la

ciudad de Bogota
Movilidad Urbana

La movilidad urbana no puede reducirse a un simple desplazamiento de un punto a
otro, como se acota en el estado del arte, pasa por entender que es una practica

social que define el acceso y por tanto el derecho a la ciudad.

Empezando por la Revista de Arquitectura (2016) de la Universidad Catodlica
ubicada en la ciudad capital, se define que: "La movilidad es el proceso de
movimiento desencadenado por la necesidad de los habitantes de un lugar de
desplazarse para llevar a cabo actividades cotidianas como el trabajo, el

abastecimiento y otras exigencias de la vida urbana" (p. 5).

Partiendo de esta definicion se puede entender que la movilidad pasa por ser un
proceso en movimiento desencadenado, que parte de una necesidad que lleva a la
realizacion de actividades vitales en el desarrollo del dia a dia, como por ejemplo el
abastecimiento. Apuntalando que para que esta funcione es indispensable que todo
circule de forma funcional y en ello la calidad del viaje se convierte en un aspecto

trascendental.
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Para Jiron y Mansilla (2014), la movilidad debe ser entendida como una "practica
social que involucra el desplazamiento de las personas, pero también de los objetos
e informaciones, y que se encuentra condicionada por las capacidades y los
recursos de los sujetos, asi como por las barreras que el entorno les impone" (p.
48)

En ese sentido, Jiron y Mansilla (2014), acotan que la movilidad no es solo el
traslado o un desplazamiento, sino que incluye una experiencia en la que se
involucra el cuerpo, las emociones y por tanto, también se hacen presentes las
barreras del entorno. Plantean asi, la accesibilidad como un concepto polisémico
gue no puede reducirse Unicamente a los medios fisicos, sino que también esta
anclada a las dinamicas sociales que permiten o restringen el acceso a servicios

esenciales para cualquier persona.

Para el caso en particular de la geografia pensada desde la ciudad vivida, Alicia
Lindén (2011), determina que: "La movilidad no es solo el desplazamiento entre
lugares, sino que constituye una forma de habitar el espacio publico; es la manera
en que el sujeto experimenta la ciudad a través de sus sentidos y sus trayectorias

cotidianas, construyendo asi lo que denominamos los imaginarios urbanos" (p. 10)

Esta definicion le permite a la autora, proponer el concepto de espacios vividos, en
los cuales una persona construye el lugar partiendo de la interaccidén y la experiencia
cotidiana, para el caso de la poblacibn con discapacidad en Bogota, esta
informacion se basa en la informacion sensorial y los imaginarios que se desarrollan
al transitar por una ciudad que no fue disefiada para ellos, terminando en un

escenarios con un imaginario hostil en medio de la dicha movilidad capitalina.

No se puede dejar de lado que la movilidad suele ser abordada tradicionalmente
desde un sistema de movimientos o flujos vehiculares dejando de lado las
dimensiones sensoriales de quienes habitan el ciudad sin el sentido de la vista.
Contrastando por ejemplo, lo enunciado por Jiron y Mansilla (2014) se hace urgente
dimensionar la movilidad como una practica social que en Bogota, termina por

imponer barreras de orden estructural, y esto lleva a que desde las aulas se
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busquen nuevas posibilidades que permitan a las personas con discapacidad visual
en un principio reclamar su derecho a la ciudad, y también a los demas usuarios a
no ser reducidos a un pasajero inactivo, sino a entenderse como sujetos espaciales

autébnomos.

Dicha autonomia debe estar apalancada en la ensefianza geografica, que tiene el
reto de trascender de la cartografia visual (sin desmeritar la misma) para poder
consolidar por ejemplo, la construccion de mapas mentales y dimensionar la
percepcion del entorno. La geografia debe también ser entendida desde la
experiencia vivida que acota Lindon (2011) y con ello se permite al ciudadano
reconocer su territorio a través de los sonidos, los olores, las texturas, por tanto,
decir que el problema de movilidad de Bogota, se reduce Unicamente a la
infraestructura, deja de lado la importancia de un cambio cultural que también se
precisa, por lo menos, de poder potenciar una sensibilidad frente al otro, en el marco

de los procesos educativos.

En conclusién, este trabajo de grado propone un puente entre el deporte paralimpico
y el urbanismo a través de la educacion. Al analizar la movilidad en Bogota desde
las posibilidades que abre el Goalball, se busca demostrar que la ensefanza
geografica es la clave para que la poblacién con discapacidad visual deje de ser
invisibilizada por una planificacién excluyente. El Goalball, en definitiva, aporta la
gramatica espacial necesaria para que el ciudadano ciego y no solo el ciego, pueda
leer, interpretar y conquistar el mapa de una Bogotd que auln se resiste a ser

verdaderamente accesible.
Transporte Pablico

El transporte publico termina por constituirse en el soporte material y a la vez
operativo, que permite el ejercicio del derecho a la ciudad, para el caso de la capital
como se pudo observar en el primer capitulo, también ha representado un escenario
de tensiones politicas, econémicas y sociales, que impactan la autonomia de la

poblacién y por tanto, de las personas con discapacidad visual.
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Para comprender el transporte publico, es necesario definirlo desde su caracter de
servicio esencial. Segun la Alcaldia Mayor de Bogota (1999), "El transporte publico
es un medio de movilizacién de personas que se presta a la comunidad de forma
colectiva, organizada y regulada por el Estado, a cambio de una tarifa pagada por

los usuarios” (p. 1).

Esta definicion permite dimensionar que el transporte publico no es un fin en si
mismo, sino un instrumento que busca garantizar la equidad y el acceso a las
oportunidades urbanas, pero, para el caso de Bogot4, es innegable la breca entre

la definiciébn que da la norma y la experiencia que vive el usuario es bastante amplia.

Un andlisis critico del transporte en Bogota requiere observar quién opera el sistema
y bajo qué intereses. Silva (2022), en su investigacion para la Revista Hecatombe,

expone la estructura de concesiones que rige a Transmilenio:

"El sistema de transporte masivo de Bogota opera bajo un modelo donde los
concesionarios privados perciben aproximadamente el 95% del recaudo, mientras

gue el Distrito asume la carga de la infraestructura y el mantenimiento” (p. 2).

Este tipo de elementos terminan generando lo que puede considerarse como
incentivos perversos, puesto que el pago por kildbmetro recorrido termina variando
significativamente desde los $4.700 pesos colombianos, hasta mas de $20.000
pesos colombianos, priorizando asi la rentabilidad financiera sobre la calidad del
servicio que se puede ofrecer y por tanto de la accesibilidad misma, traduciéndose
en estaciones congestionadas, saturadas y con una infraestructura que tampoco le
garantiza el acceso a la informacién sobre los procesos de movilidad que deba

desarrollar.

Por ello, la eficacia de un sistema de transporte deberia medirse en su capacidad
de incluir a todos los ciudadanos, por su parte Pullana (2015), en su analisis sobre
la crisis del sistema para la Universidad Nacional de Colombia, sefiala que la
percepcion de inseguridad y la falta de confort son barreras de acceso:
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"La crisis de Transmilenio se manifiesta en condiciones deplorables de viaje que
afectan de manera desproporcionada a las poblaciones vulnerables, donde los
espacios en estaciones concurridas dificultan el transito de personas con movilidad

reducida o discapacidad sensorial" (p. 2).

En el caso especifico de la discapacidad visual, se identifican barreras fisicas

criticas:

o Lineas Podotactiles: Muchas estaciones presentan estas guias al borde de
la plataforma de abordaje, o que constituye un error de disefio que pone en
riesgo la vida del usuario.

« Sistemas de Informacién: La dependencia de los sintetizadores de voz para
conocer la ruta es total; cuando estos fallan, la persona queda en un estado

de desorientacion que el sistema no ha resuelto de forma autbnoma.

De esta manera podria decirse que para el sistema de Transporte publico en la
capital, ain se encuentra muy lejos de cumplir con una funcién de servicio equitativo
y por lo tanto esencial como lo definié la Alcaldia Mayor para el afio 1999, termino
por consolidarse como un sistema exclusivo para la poblacion y por lo tanto, de ello

no es ajena la poblacién con ceguera.

Pensar en un modelo de gestibn como lo acota Silva (2022) implica que se priorice
la rentabilidad financiera de los concesionarios privados sobre la inversion en
accesibilidad, todo un desafio por la historia mismas que ya se ha acotado en este
escrito, puesto que con el paso de los afios se termina por ignorar las necesidades
sensoriales basicas, y esa desconexion entre la norma y la realidad operativa no
solo precariza el viaje, sino que anula el derecho y terminar por hacer que el

desplazamiento se convierta en un ejercicio de alto riesgo.

Por ende, las barreras fisicas y también de orden tecnolégico, confirman lo acotado
por Pullana (2015) en el impacto desproporcionado de la crisis del sistema de
transporte para las poblaciones vulnerables, como es el caso de un ciudadano con

discapacidad visual, puesto que la desorientacién no es una condicion interna a su
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limitacién fisica, sino que termina siendo un producto directo de una planificacion
urbana que sigue omitiendo la cartografia auditiva en su disefio. De este modo, la
estructura actual de Transmilenio se convierte en un muro invisible que restringe la

autonomia y la participacién social.

Finalmente, este panorama evidencia que la movilidad en la capital requiere una
reconfiguracion que trascienda la eficiencia técnica y se oriente hacia una verdadera
inclusion geografica. Es precisamente en esta brecha de accesibilidad donde el
deporte cobra una relevancia académica y practica; las habilidades de orientacion
y manejo del espacio desarrolladas a través del Goalball surgen como una
alternativa de resistencia y empoderamiento. Ante un sistema de transporte que
desorienta, el Goalball ofrece las herramientas cognitivas necesarias para que el
sujeto reconstruya su propia geografia y recupere la posibilidad de transitar la

ciudad con dignidad y seguridad.

Goalball

El Goalball es el eje central de esta propuesta, para el caso no solo es una practica
deportiva de alto rendimiento en las olimpiadas paraolimpicas, sino que se convierte
en una propuesta didactica para la comprension de la movilidad desde la educacién
geografica y de la sensibilidad frente a la apropiacion del espacio. Este deporte a
diferencia de otros, fue creado especificamente para personas con discapacidad
visual, lo que marca una diferencia plena entre el mismo y el microfutbol para ciegos

por ejemplo, potenciando posibilidades frente a la orientacion y la movilidad.

Para entender el impacto de esta disciplina, es necesario partir de la maxima
autoridad en la materia, que para el caso es la International Blind Sports Federation
(IBSA, 2020), que lo define como:

"Un deporte de equipo disefiado para atletas con discapacidad visual, en el cual dos

equipos de tres jugadores cada uno intentan lanzar un balén con cascabeles hacia
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la porteria contraria, utilizando exclusivamente el sentido del oido para rastrear la

trayectoria del esférico y el cuerpo para bloquearlo” (p. 5).

Esta definicion permite dimensionar que este deporte no es una adaptacion de una
disciplina convencional (como el futbol sonoro) sino que implica un sistema de juego

autbnomo que exige una conexion entre el estimulo auditivo y la respuesta motriz.

En este sentido, implica también el desarrollo de una ubicacién espacial que es el
aporte predominante en el goalball para la movilidad cotidiana. Desde el Manual de
la Revista Brasilefia de Iniciacidn al Deporte (s.f.) el espacio de juego se convierte

en un mapa mental para el atleta:

“La orientacion en la cancha de metros se logra a través de la percepcion tactil,
utilizando lineas marcadas con relieve (cuerdas bajo cinta adhesiva) que permiten
al jugador reconocer su posicion y orientacion respecto al arco sin necesidad de
vision" (p. 15).

Dicho proceso termina siendo en gran parte reconocimiento espacial que es analogo
a la forma como se puede movilizar por la ciudad, es decir, la capacidad que tiene
un jugador para identificarse en su posicion y moverse al lado izquierdo, derecho,
al centro, mediante el contacto de sus manos y pies con las lineas que van
demarcando la cancha, permitiéndole asi desarrollar una geografia del cuerpo que
es vital para poder moverse en los entornos urbanos con sus complejidades como

es el caso de la ciudad capital

También es necesario acotar, que dentro de sus origenes el goalball esta vinculando
a la resiliencia y la posibilidad de una persona para ser autbnoma, para el caso, a
una persona con ceguera, como sefiala Guttmann (1946), el deporte para personas

con discapacidad visual cumple una funcién que trasciende lo fisico:

"El deporte es un método de rehabilitacion que devuelve al individuo su sentido de
independencia, equilibrio y coordinacion, elementos indispensables para la

reintegracion social y la movilidad autonoma en el espacio publico" (p. 132).
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En este sentido, el Goalball en este trabajo no es solo un juego, sino una posibilidad
de que estudiantes que no son ciegos, se permitan percibir el mundo por un instante,
de la misma manera que lo hace una persona ciega, para el caso de un deportista
gue logra dominar los lanzamientos y defensas en un entorno controlado, adquiere
la confianza necesaria para enfrentar la "desorientacién" que produce un sistema
de transporte publico deficiente y una infraestructura urbana llena de obstaculos,
pero también a los estudiantes les permite sensibilizarse y ser un apoyo en el caso

de ver a una persona ciega movilizando por el SITP de Bogota.
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Capitulo 3: Marco Metodoldgico

En este capitulo se articulan el paradigma interpretativoy el enfoque
cualitativo como ejes fundamentales para comprender como la poblacion con
discapacidad visual interpreta las dindmicas de movilidad y transporte publico en
Bogotd, asi como las posibilidades que desde aqui puede tener el goalball en el
marco de la educacion geografica.

Paradigma interpretativo:

Para autores como Guba y Lincoln (1994) en este paradigma la realidad no es algo

externo que se descubre:

"Las realidades son comprensibles en forma de multiples e intangibles
construcciones mentales, basadas social y experiencialmente, de naturaleza local y
especifica... las construcciones no son 'verdaderas' en ningun sentido absoluto, sino

simplemente mas o menos informadas y/o sofisticadas" (p. 110-111).

En este sentido, la forma de ver y sentir Bogota pasa por una construccién mental
tan valida como la de cualquier otra persona, basada en su experiencia en particular,
por ello, esta investigacion se soporta en el paradigma interpretativo que si bien
surge como una alternativa al rigor de las ciencias exactas, en tanto, que el
positivismo busca leyes universales mediante el método cientifico y la
experimentaciéon de laboratorio, el enfoque interpretativo siguiendo al Clifford
Geertz, propone un andlisis de la cultura no debe ser una ciencia experimental en

busca de leyes, sino una ciencia interpretativa en busca de significaciones.

En la interpretacion de las culturas Clifford, tiene muchas formas de analizar y
explicar, un ejemplo de ello se usa la semiotica que es una rama cientifica para
investigar, analizar y averiguar los comportamientos humanos en un determinado

contexto, que esta especie a desarrollado histéricamente en su evolucion.
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Cliffor Geertz en su libro la interpretacion de las culturas sobre los distintos analisis
que debe tener el investigador se acerca a interpretar un fenomeno social en
especifico, no desconoce los aportes que ha dado la ciencia para el desarrollo de
las culturas en el mundo, pero la ciencia tampoco debe desconocer otras formas de
investigar e interpretar que adquiere el investigador cuando le interese una

problematica que afecte directamente o indirectamente a una poblacion.

Los seres humanos tienen muchas formas de interpretar el territorio en el cual se
encuentra, y usan meétodos acordes a la necesidad que se requiera, los signos y la
descripcion densa son unas de las formas que frecuentemente se usa. Esta
situacion, se percibe mucho en los contextos sociales como en coliseos, estadios
deportivos, transporte publico, discotecas y entre otros, los signos que usan los
individuos en su cotidianidad le permiten desarrollar una forma de interpretacion con

los otros.

Hay varios ejemplos de ellos, como los chasquidos con los dedos, otro es el chiflido,
la mirada con el movimiento de los parpados, otro es el guifio y hay muchos signos
en nuestra realidad con que el hombre se comunica, y la observacion densa

describe tales significados en el contexto en el cual se mueve el individuo.

Y aqui cabe la pregunta ¢ qué tiene que ver la descripcién densa como método de
observacion y la semiotica con este paradigma?, no es lo mismo para una persona
con discapacidad visual interpretar y observar la ciudad como otro individuo la
concibe, por ejemplo los signos que se enunciaron no son los mismo que una
persona con discapacidad usa pues cuando alguien chifla si viene un bus en
Transmilenio, cuando se va a subir, mucho menos se puede percibir si llega a
realizar un movimiento con las manos para detener un bus o para saber si llegé el
vehiculo, y asi sucede con otros signos que son predominante a la vista de las

demas personas.
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Entonces, aqui surge otra pregunta ¢,cémo interpreta una persona con discapacidad
visual sin ver la ciudad o peor aun sin conocerla? La semi6tica como herramienta
cientifica para comunicarme con otra persona del comun en un contexto geografico,
de hecho, el uso de sonidos, para saludar a otra persona, cuando se me acercay

me saluda de manera amable en mi contexto de trabajo, que es en Transmilenio.

No obstante, la poblacion con discapacidad visual tiene distintas formas de
interpretar a la ciudad de Bogota unos lo hace no solo con el bastén, sino también
va acompafado con la ayuda de la tecnologia en su celular inteligente, aunque los
riesgos de inseguridad en la ciudad es grande, con las distintas aplicaciones de
(GPS) en especial una que se llama Getere, que verbaliza y ayuda a orientar para
ir a un lugar en especifico, y entre otras aplicaciones que han sido disefiada o en su
defecto la inteligencia artificial que ayudan a un sector de esta poblacion para poder

movilizarse.

Pero, no todas las personas con discapacidad visual tienen esa destreza para usar
su celular inteligente con el tacbak sino que se remiten a otras herramientas como
el uso netamente del baston, y a partir de esto se hace mas complejo el
reconocimiento de la geografia y el transporte publico de la ciudad, que en algunas
de las avenidas el relieve fisico no es igual, por ejemplo no es lo mismo transitar por
la avenida Villavicencio que tiene varias protuberancias en los tramos de la via, y
aparte de esto en un sector de la ciudad la avenida se inclina un poco hacia el norte
sobre todo en el puente de la autopista sur, entre los limites de las localidades de

Kennedy, Bosa, Tunjuelito y Ciudad Bolivar.

Y hay que entender, que en esa parte de la ciudad ya el mapa geografico que ha
cambiado por completo, ahi especificamente la ciudad esta situada
geograficamente en sentido sur norte, lo mismo sucede con la avenida Boyaca en
el sector de la sevillana que su recorrido va hacia los llanos orientales colombiano,

y asi mismo continla este fendmeno fisico hasta la carrera 30 con calle optaba sur.
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Por esta razén, la interpretacion de la ciudad de Bogota para una poblacién con
discapacidad visual se hace mas compleja por sus variaciones geograficas, y no
solo esto sucede en el sur capitalino sino también en el norte de la ciudad, sobre
todo en la localidad de Suba, que es una de las més dificiles de transitar por su area
geografica que es compleja y compacta, o los cerros sur oriental, nororiental y en el

resto de la ciudad la cosa es mas densa.
Enfoque Cualitativo

En este enfoque se sefalan las principales caracteristicas que tiene y como uno se
puede acercar al objeto investigado, en un contexto social como la movilidad y el
transporte publico de Bogota, partiendo de la idea abstracta que tienen la poblacion

con discapacidad visual sobre la misma.

Irene Vasilachis de Gialdino define la investigacion cualitativa como una disciplina
fundamentada en diversos presupuestos filoséficos y métodos que permiten al
individuo estudiar fenémenos sociales especificos. Este enfoque no es univoco,
sino que ofrece mdltiples vertientes para aproximarse a la realidad. Segun la autora,
el investigador tiene la libertad de elegir el método que mejor se adapte a su objeto
de estudio, ya que las posibilidades no son limitadas, sino amplias, permitiendo

profundizar en el conocimiento de una problematica determinada.

De acuerdo con Vasilachis (2006, p. 24), la investigacion cualitativa se sustenta en
dos estructuras fundamentales: los diferentes enfoques y las orientaciones que el
investigador elija. Aunque esta metodologia posee rasgos particulares que la
identifican, la autora sefiala que en la actualidad se presenta de forma fragmentada

(p. 25).

Por otra parte, la investigacion cualitativa se caracteriza por ser multimetodica,
naturalista e interpretativa. Esto implica que quienes investigan se sumergen en
situaciones naturales para intentar dar sentido o interpretar los fendmenos a partir
de los significados que las personas les otorgan. En definitiva, se considera un

proceso interpretativo de indagacion basado en tradiciones como la biografia, la



40

fenomenologia, la etnografia y el estudio de casos. A través de estas, el investigador
construye una imagen compleja y holistica, analiza discursos y presenta

perspectivas detalladas de los informantes dentro de su entorno real.
La Autoetnografia como Método de Analisis

En este estudio se emplea la autoetnografia como rama investigativa para
desarrollar, a través de la experiencia personal, el andlisis del fendbmeno social. La
interpretacion de la ciudad de Bogota se presenta como una construccion abstracta

gue se ha transformado mediante el transito fisico y sensorial por el territorio.

La experiencia del autor de este trabajo inicia con su llegada a Bogota en enero de
1997, a los diez afios de edad, proveniente de La Gloria, Cesar, un municipio que
en aquel entonces no superaba los 3,000 habitantes (Alcaldia Municipal de La
Gloria, s.f.). El encuentro con una metropoli de mas de seis millones de habitantes
represent6 un choque significativo, pasando de un entorno conocido y caminado a
una ciudad desconocida y restrictiva, donde el miedo familiar ante la inseguridad y
el trafico vehicular limitaron inicialmente su movilidad en sectores como el barrio

San Humberto en Soacha.

Tras afios de movilidad restringida y la ausencia inicial de un proceso de
rehabilitacion, el acceso al Centro de Rehabilitacion para Adultos Ciegos (CRAC) a
los 24 afios marc6 un hito en la comprension de la ciudad. El uso de material
didactico, como mapas en alto relieve y el entrenamiento en identificacion de

fragancias, permitié perfeccionar la autoconstruccién mental de la capital.

Por tanto, la geografia bogotana se interpreta mediante hitos sensoriales

especificos:

e Olores: El aroma a chocolate en Puente Aranda (calle 13 con carrera 65), las
curtiembres en el sector del Tunal y los mataderos de San Martin (Avenida

Ciudad de Cali) y Guadalupe (Autopista Sur).
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e Sonidos: El ruido de las maquinas en las zonas industriales de la Avenida
Boyaca con Primera de Mayo en Kennedy, o el bullicio caracteristico de
plazas de mercado como Corabastos, Paloquemao, el Restrepo y la
Perseverancia.

e Factores climéticos: La percepcion del sol y el viento como guias cardinales.
En vias como la NQS, la ubicacién del sol en sentido oriente-occidente sirve

como referencia de orientacién segun la hora del dia.

La construccion del mapa mental también se apoya en la morfologia geoldgica de
la ciudad, donde la inclinacion hacia la cordillera oriental y la ubicacién de las
montafias facilitan la distincion entre carreras (norte-sur) y calles (oriente-
occidente). Elementos como los reductores de velocidad, puentes vehiculares y la

nomenclatura de las viviendas se integran en esta imagen abstracta del territorio.

Sin embargo, este ejercicio de autonomia enfrenta barreras sociales. La falta de
empatia en el transporte publico, la inseguridad y la indiferencia ciudadana se
revelan como situaciones complejas que dificultan la movilidad. Desde esta
perspectiva investigativa, se sostiene que la academia debe denunciar las
desigualdades en la infraestructura vial y en el sistema de transporte, el cual es

percibido a menudo como inseguro y obsoleto.

En conclusion, este enfoque metodolégico demuestra que, mediante la experiencia
personal y el andlisis empirico, es posible alcanzar un conocimiento profundo de los
fendmenos sociales. La ciencia, tal como lo plantea Vasilachis, no debe desconocer
estas narrativas que, desde la discapacidad visual, aportan una visién critica y

necesaria sobre el derecho a la ciudad.
Fases de investigacion

A continuacion se presentan las tres fases mediante las cuales se desarroll6 esta
investigacion, acotando en cada una como su composicion termina tejiendo la
posibilidad de pensar la movilidad desde el marco de la educacion geografica por

medio del goalball.
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Fase 1. Diagndstico y Antecedentes de la Movilidad en Bogota

En esta etapa inicial, la investigacion se centrd en un andlisis documental profundo
para identificar las probleméaticas histéricas y sociales que permean el transporte
publico capitalino. Se examinaron diversas tesis y articulos que revelan una crisis
estructural; por ejemplo, se analizé cémo el uso inadecuado de las sillas azules en
Transmilenio evidencia una falta de cultura ciudadana y el incumplimiento de
normas que deberian proteger a la poblacion vulnerable. Asimismo, se explord el
déficit econdmico del sistema y como la transicion historica desde el tranvia hacia
el modelo de busetas y Transmilenio ha configurado una ciudad que prioriza
intereses econdmicos privados sobre el bienestar de los ciudadanos. Este
diagndstico permitio fundamentar por qué la movilidad actual es percibida como
insegura, obsoleta y excluyente para las personas con discapacidad visual.

Fase 2: Disefio de la Propuesta Pedagogica en la UPN

La segunda fase consisti6 en la formulacibn de una propuesta pedagdgica
desarrollada en el ambito universitario, especificamente dentro de la clase de
Didéactica de la Geografia en la Universidad Pedagdgica Nacional (UPN). El objetivo
central fue vincular la ensefianza geogréafica con la experiencia de vida de las
personas con discapacidad visual, utilizando la disciplina paralimpica
del goalball como eje articulador. En este espacio, se buscd sensibilizar a los
futuros educadores sobre como se construye un mapa mental de la ciudad a través
de sentidos no visuales, proponiendo que la movilidad no es solo un desplazamiento
fisico, sino un proceso de interpretacion de significados y construccion de

autonomia territorial.
Fase 3: Implementacion, Practicay Sistematizacion

Finalmente, la tercera fase llevo la teoria a la practica mediante la ejecucion de
sesiones de juego de goalball con los estudiantes de la licenciatura. Bajo la
direccion del investigador y con el apoyo docente, los participantes experimentaron

la orientacién espacial y la movilidad bajo condiciones de privacién visual, lo que
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permitié validar al goalball como una herramienta didactica para comprender la
geografia urbana de forma multisensorial. Esta fase concluye con la sistematizacion
de las experiencias vividas en la cancha de la universidad, transformando las
vivencias empiricas en conocimiento académico que propone una educacién
integral, donde la descripcion densa y el reconocimiento del relieve fisico de Bogota

sean pilares para la ensefianza de la movilidad

Para cerrar este apartado metodolégico se presentan los estudiantes que hicieron
parte del proceso de aula, en la practica pedagdgica, como se ha acotado,
estudiantes que pertenecieron en su momento a la catedra didactica de la geografia

durante el afio 2025.
Estudiantes participantes del proceso de practica:

Durante el afio 2025, el proceso de practica se desarrolld en la catedra didactica de
la geografia, para el primer semestre y el segundo semestre, es decir, se realizo
con dos grupos de estudiantes en total, iniciando durante el primer semestre del
2025 con un total de 15 estudiantes (aunque en el desarrollo de las sesiones se
retiraron del espacio académico cinco estudiantes) y para el segundo semestre con
un total de 13 estudiantes (durante las sesiones dos estudiantes cancelaron
semestre) por ello, la totalidad de estudiantes con los que participaron del proceso
de practica fueron 21. Esta situacion del nimero ha venido presentando se segun
conversaciones con el Prof. Baez en la sede de UPK, es decir, inician alrededor de
28 a 30 estudiantes en primer semestre y algunos se retiran o terminan realizando
inscripcion de materias en las sedes de la calle 72, si bien, la desercion no es parte
de esta investigacion, si se enuncia esta situaciéon en pro de que, los puedan
revisarse que acciones tomar para los procesos de acreditacion y registro calificado

de la licenciatura.
Contextualizacion de la Sede UPK (Universidad Pedagogica Nacional)

Este trabajo de grado fue desarrollado en la Sede de la Universidad Publica de

Kennedy (UPK) que para dicha localidad y para la capital, resulta ser un eje
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estratégico, localizado en la intersecciéon de la calle 6C con la carrera 94 A. Dicha
sede es resultado de la respuesta gubernamental buscando descentralizar la
educacion superior en particular por la cantidad de Universidades que se
encuentran en el centro y norte de Bogot4, buscando facilitar el acceso de las
comunidades del suroccidente con programas de alta calidad.

La sede es compartida por tres instituciones, dentro de las cuales se encuentra la
UPN que para el caso ejercer el rol como universidad aliada, llevando parte de su
oferta académica a la misma. Los estudiantes vienen de diversas parte de Bogot4,
entre ellos de sectores como Patio Bonito, Castilla o el mismo Tintal, la
infraestructura con la que cuenta con dos plantas, un edificio, unos modulares,
canchas y un auditorio, en el que también se desarrollan actividades de la

comunidad.

Durante el periodo de préactica, se pudo observar que la UPK opera bajo un modelo
de gestidn interinstitucional que busca cerrar las brechas de equidad educativa,
aungue el mismo también presenta desafios como tramitar los permisos para poder
desarrollar las actividades al aire libre en dado caso para el goalball, porque era
necesario poder delimitar la cancha con cuerdas para que los estudiantes pudieran
movilizarse dentro de la misma. Esto permiti6 que como practicante de la
licenciatura en Ciencias Sociales de la UPN pudiera tener retos pedagogicos reales,

partiendo del goalball como posibilidad de ensefianza de la movilidad.

Por su parte la localidad de Kennedy es un territorio de alta complejidad social,
puesto que particularmente los jovenes deben enfrentar ciertas barreras, como por
ejemplo la segregacion socioecondémica, materializada en altas tasas de desempleo
juvenil, y de los denominados “ninis” que para el caso colombiano, hace referencia
a los jovenes que ni estudian ni trabajan. Segun el Distrito Capital, esta situacion no
solo responde a la falta de oferta académica cercana —brecha que la sede UPK
busca mitigar— sino también a la necesidad temprana de vinculacién al mercado
laboral informal para el sustento familiar, lo que deriva en una desercion escolar

persistente en la educacion media y superior.
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“La localidad de Kennedy presenta una de las tasas de densidad poblacional mas
altas de Bogota, donde el 18.4% de los hogares reportan privaciones en el acceso
a la educacion superior y empleo formal, situando a la juventud en un estado de
vulnerabilidad estructural frente a las dindmicas de informalidad del sector.”
(Secretaria Distrital, 2024, pag. 42)

Aunado a esto, aparecen los retos econdmicos, la seguridad y la convivencia, que
terminan convirtiéndose en factores de riesgo latente para los jovenes que residen

en este sector.

"En la zona suroccidental, especificamente en UPZ como Patio Bonito y
Calandaima, el 62% de los jovenes encuestados manifiesta que la inseguridad y el
microtrafico son las principales barreras que limitan su libre transito hacia los centros
educativos, afectando directamente la permanencia académica.” (Bogotd como
vamos, 2025, pag. 115)

Esto pone sobre la mesa, los retos econémicos, laseguridad y la
convivencia constituyen factores de riesgo permanentes para los jévenes del sector.
La presencia de estructuras microterritoriales vinculadas al microtrafico y la
delincuencia comun en barrios aledafios a la sede, como Patio Bonito y EI Amparo,
genera entornos de vulnerabilidad donde la juventud es victima de estigmatizacion

y reclutamiento.

En la Encuesta de Percepcion Ciudadana de Bogota destaca que Kennedy es una
de las zonas con mayores indices de conflictividad juvenil, exacerbada por la falta
de espacios de aprovechamiento del tiempo libre y el consumo de sustancias
psicoactivas en entornos escolares y universitarios, realidad que no es ajena a la
sede de la UPK.

Asimismo, se debe acotar que existe una problematica invisible relacionada con

la salud mental y el bienestar emocional.



46

"Los jovenes residentes en la localidad de Kennedy reportan niveles de ansiedad
superiores al promedio distrital (22.5%), asociados principalmente a la falta de redes
de apoyo y a la exposicién temprana a entornos de violencia intrafamiliar y barrial.”
(Secretaria Distrital de Salud, 2025, p4g. 203)

El aislamiento derivado de las brechas digitales y la falta de redes de apoyo sélidas
ha incrementado los casos de ansiedad y depresion entre la poblacion joven de la
localidad. En este escenario, la sede UPK no solo funciona como un centro de
instruccion, sino como un refugio institucional que intenta contrarrestar la violencia
simbdlica y fisica del entorno, ofreciendo a los estudiantes de la UPN un laboratorio
real donde la pedagogia debe actuar como herramienta de resiliencia y

transformacioén ante la precariedad de los derechos fundamentales.

¢, Quiénes son los estudiantes?

A continuacion se presenta la caracterizacion de los veintiln estudiantes con los
cuales se desarroll6 el proceso de practica, teniendo presente que en primer

semestre fueron diez y para segundo semestre once los participes.

Gréfica 1: Identidad de Género, marzo 2025.

¢Cudl es su identidad de género?
21 respuestas

@ Hombre
® Mujer
No binario

La grafica 1, presenta la identidad de género de los estudiantes, marcando una

tendencia hacia una mayor cantidad de hombres, es decir, 52,4% hombres y 47,6%
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de mujeres, esta informacién permite tener un panorama de la composicion del

grupo.
Frente a las edades de los participantes, se encuentran las siguientes:

Gréfica 2: Rango etario, marzo 2025.

Rango de edad

21 respuestas

18 afios o menos
19 a 21 anos 10 (47.6%)

22 a 25 afos

Mas de 25 anos —6 (28.6%)

Nota de accesibilidad: La siguiente tabla se anexa con la intension de generar

accesibilidad a la Gréafica 2.

Rango de edad Frecuencia Porcentaje
18 afos 0 menos 0 0%

19 a 21 afos 10 47.6%

22 a 25 afhos 5 23.8%

Mas de 25 afios 6 28.6%
Total 21 100%

Fin de la nota de accesibilidad

La gréfica 2, permite entender que para cuarto semestre, en el grupo de la
licenciatura que se desarrolla en Kennedy ya no se encuentran menores de edad, y
gue el grupo mas grande, se encuentra entre los 19 a 21 afios con una totalidad de

diez participantes, casi la mitad de los mismos, seguido del grupo de mayores de
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25 afios, con un total de seis estudiantes y finalmente quienes tienen entre 22 a 25

afios que son los cinco restantes.

Y finalmente, bajo los propositos propios del proceso investigacion y de la

propuesta didactica, se realiza la pregunta por el medio de transporte:

Gréfica 3: medios de transporte utilizados.

21 respuestas

¢Qué medio de transporte utiliza para llegar a la Universidad?

@ Caminando
@ Bicicleta
Moto

@ Transporte urbano - Transmilenio

Nota de accesibilidad: La siguiente tabla se anexa con la intensién de generar

accesibilidad a la Gréafica 3.

Medio de transporte Cantidad (de 21) Porcentaje
Caminando 0 0%
Bicicleta 14 66.7%

Moto 4 19.0%
Transporte urbano — Transmilenio 3 14.3%
Total 21 100%

Fin de la nota de accesibilidad

Esta pregunta permitié determinar que de los 21 estudiantes, 14 llegan a la sede en

bicicleta, en conversaciones sostenidas luego, acotan que para llegar a la zona por

SITP es complejo por las complicaciones que resefia la Avenida Ciudad de Cali,

entre ellas la construccion de una rotonda, y los tiempos de desplazamiento que
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pasan por un alimentador en la estacién de Banderas, esto los lleva a movilizarse

en bicicleta, para evitar los trancones que son parte de la zona.

Otros cuatro llegan a la sede en moto, es pertinente acotar que esta sede cuenta
con parqueadero gratuito para las motos de los estudiantes, y finalmente los tres
gue quedan deben por sus distancias hacer uso del transporte publico, ninguno llega
caminando a la sede, esto muestra que dentro del grupo no se cuenta con

estudiantes que vivan directamente en el Tintal.
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Capitulo 4: Propuesta Didactica y sistematizacion.

Luego del proceso de caracterizacion y de sensibilizacion realizado por los
estudiantes, del curso de cuarto semestre de la licenciatura en ciencias sociales, en
la sede alterna de la universidad pedagogica nacional, la UPK, se realizaron las
siguientes planeaciones, con el objetivo de consolidar cada uno de los cuatro
objetivos especificos propuestos para la investigacion, por ello, se retoman los
objetivos especificos y las sesiones siete sesiones que fueron orientadas para el

cumplimiento de los mismos.

Obijetivo especifico 1: Sensibilizar a los estudiantes sobre la realidad del transporte
publico.
Sesién Uno: ¢Como se movilizan las personas ciegas en el transporte

publico?
Tiempo: 1 hora y 50 minutos.

Objetivo: Fomentar un espacio de interaccion dialégica y sensibilizacién entre los
estudiantes y un par académico con discapacidad visual, mediante estrategias
lidicas que permitan romper barreras actitudinales y fortalecer la empatia en el
ejercicio de la futura practica docente.

Descripcién: La sesion inicié buscando transformar la tension inicial en un espacio
de aprendizaje horizontal. Puesto que para la totalidad de los estudiantes esta era
su primera interaccién académica con una persona con discapacidad visual, se
priorizé la gestion emocional del aula. Se realiz6 un ejercicio de presentacion donde
el reconocimiento de las voces permiti6 mapear auditivamente el salén, rompiendo

las barreras actitudinales y los prejuicios sobre la discapacidad.

Se implementé la dinamica del "marcador viajero”, rotando un marcador y al sonido
bajo el estribillo del “coro coro coro coro co” proveniente del pacifico colombiano en
el momento que termine el estribillo, quien quede con el marcador, se le invita a

resolver una pregunta sobre las cual giro esta dindmica:
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e ;CoOmo direccionarian en el sistema de transporte publico a una persona
ciega?

e ¢ Qué interpretacion hacen del mapa de Transmilenio?

e (Como analizan la movilidad en Bogot4 partiendo del Sistema de Transporte

masivo?

Mediante este recurso ludico se generd un ambiente distendido que facilitd el
dialogo. Los estudiantes pasaron de la expectativa y el silencio a una participacion
activa, donde la curiosidad académica permitié profundizar en el tema central: la

movilidad en Bogota.

El nacleo de la actividad fue la interpretacion del mapa de Transmilenio y la
infraestructura vial de la ciudad. A través de un ejercicio de caracterizacion
participativa, los estudiantes confrontaron sus propias nociones de ciudad con la
realidad de una persona ciega. Se utilizaron recursos cotidianos (hojas, lapices,

celulares) para que los alumnos pensaran las preguntas y reflexiones.
Sesién 2: Conociendo la forma del planeta tierra a ciegas:

Objetivo: Evaluar propuestas de material didactico tiflolégico (adaptado) para la
ensefianza de la geografia fisica, mediante la revision de modelos tridimensionales

del geoide.
Tiempo: 1 hora y 45 minutos.

Descripcién: La sesién comenzo con la disposicién del aula conforme al ingreso de

los estudiantes, preparandolos para un espacio de co-evaluacion.

Se llevo a cabo una dinamica de presentacion personal y técnica. Cada estudiante
se acercO presentandose una vez mas con su nombre y sometiendo su recurso
didactico a una exploracion tactil. Se analizaron diversos modelos del planeta Tierra

(geoides) fabricados con una amplia gama de texturas y materiales.
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Dentro de los materiales que se encuentran estan: la plastilina, el icopor, el fomi, la
madera, greda, silicona, chinches y cartdn paja. Se realizaron propuestas como
pelotas plasticas con demarcacion de la linea ecuatorial mediante lana, globos
terraqueos escolares adaptados y estructuras de papel con descripciones en el

sistema braille.

Es de anotar que la instruccion que recibieron los estudiantes: es como explicarle a

un niflo ciego de ocho afos la forma de la tierra.

Esto llevé a que cada una de las piezas o propuestas se revisara bajo criterios de
fiabilidad tactil, es decir, la facilidad de exploracién y precision conceptual, para
luego realizar algunas recomendaciones directas sobre el material usado y las
recomendaciones tanto de los materiales como de las confusiones que pueden
darse para el nifio o nifia ciega, buscando facilitar la construccion mental de la forma

estimada del planeta.

La sesion trascendio la revision técnica para convertirse en un espacio de debate
sobre la ética docente. Se discuti6 la necesidad de superar el "arribismo académico”
y la"zona de confort" del educador tradicional. Se enfatizé la importancia del trabajo
interdisciplinar entre licenciados en Ciencias Sociales y educadores especiales para
eliminar las barreras de exclusion. La conclusion principal fue la urgencia de
investigar y aplicar métodos de ensefianza que permitan a la poblacion con
discapacidad visual apropiarse del conocimiento universal sin prejuicios,

garantizando su derecho a una educacién de calidad en Colombia.

También se hace la invitacién para apoyarse en los educadores especiales, en el
caso de que el colegio cuente con el mismo, para llevar a cabo un trabajo
mancomunado para la formacion del estudiante con discapacidad visual, en el

espacio escolar.
Sesion 3: (Qué veo cuando no veo?

Tiempo: Una hora y cincuenta minutos.
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Objetivo: Desarrollar la percepcion sensorial no visual y la empatia mediante el

dibujo a ciegas.

Descripcién: La jornada inicié con la preparacion del ambiente fisico y emocional en
el salén de clases. Este primer momento sirvio para organizar los materiales y
asegurar que cada participante estuviera listo para despojarse, momentaneamente,
de su sentido predominante: la vista, es decir, se dio la instruccién de que para la

sesion todos deberian contar con una venda.

El desarrollo central comenz6 con el acto de vendarse los ojos, algunos dado el
olvido de la venda tuvieron que buscar la forma de resolver con la ropa que llevaban
como chaquetas o busos. Una vez en la oscuridad, se les asigné la tarea de describir
mentalmente y dibujar los rasgos fisicos de un compafero, enfrentandose de
inmediato a la angustia y la incertidumbre de no tener el control visual sobre el trazo

ni sobre el espacio del papel.

Durante el proceso, el aula se llené de una mezcla de risas y tension nerviosa, los
estudiantes experimentaron por primera vez la dificultad de coordinar sus
movimientos y sentidos restantes sin la confirmacion de la mirada. Al finalizar y
quitarse las vendas, el asombro y la risa marcaron el reencuentro con sus obras,
evidenciando el contraste entre lo que imaginaron y lo que realmente plasmaron en

el papel.

Este ejercicio detond una reflexion profunda sobre la hostilidad de la infraestructura
en Bogota y las barreras que enfrenta la poblacién con discapacidad visual. Los
estudiantes lograron magnificar los desafios cotidianos de movilidad y reconocer
como, ante la ausencia de vision, el ser humano debe potenciar sus otros cuatro
sentidos para reconocer al otro y construir imagenes abstractas del mundo que los

rodea, rompiendo con la dependencia absoluta de la imagen fisica.

Para cerrar la sesion, se introdujo el componente auditivo a través de la musica
como puente hacia la siguiente fase de la practica. Con el apoyo del televisor y el

celular, se reprodujo una pieza musical que invitd a los estudiantes a proyectarse
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en un escenario de baile a ciegas. Esta transicion busco despertar la imaginacion
sensorial y prepararlos para entender el cuerpo y el movimiento desde una
perspectiva puramente ritmica y tactil, desvinculada de la estética visual, es decir,
se coloco una cancién para que los estudiantes con los ojos cerrados imaginaran
quienes eran los bailarines que hacian parte del mismo y también imaginaran tres

pasos de baile para la cancion.

Objetivo especifico 2: Determinar procesos de movilidad mediante ejercicios de
corporalidad basados en el goalball.

Sesidn 4: Bailando desde el tacto
Tiempo: 1 hora y cuarenta minutos.

Descripcién: Experimentar la coordinacion corporal y la orientacion espacial
mediante el baile asistido a ciegas, con el fin de sensibilizar a los estudiantes sobre

los obstaculos de movilidad urbana.

La sesidon comenz6 con la adecuacion fisica del espacio para garantizar la seguridad
de los participantes. Se organizaron los pupitres en forma de "U" contra las paredes,
despejando el centro para evitar tropiezos durante el ejercicio de balile.
Posteriormente, el grupo se dividié en dos: uno permanecio en el salon principal y
el otro se trasladé a un aula alterna, donde cada equipo selecciond una pieza

musical para aprender y ensefiar pasos de un baile especificos.

El desarrollo de la dindmica consistio en un ejercicio de mediacién técnica donde un
compafiero guiaba a otro que permanecia con los ojos vendados. El primer reto fue
al ritmo de champeta con la cancién "Alo, ¢ddnde estas?", debian ensefiarles seis
pasos fundamentales. El éxito de esta etapa dependié totalmente de la capacidad
descriptiva del guia, quien debia traducir el movimiento ritmico en instrucciones
verbales precisas para que la pareja que tenia los ojos vendados pudiera ejecutar

el baile con confianza.



55

En un segundo momento, la dindmica se invirtié con una pieza de "salsa al choque",
género que reflejo el contexto generacional de los estudiantes de cuarto semestre.
Aquellos que habian sido guias pasaron a vendarse los 0jos, experimentando la
vulnerabilidad y la dependencia del lenguaje del otro. Este intercambio de roles
permitid que todos los participantes vivenciaran tanto la responsabilidad de orientar
como la complejidad de procesar informacion espacial y ritmica sin el apoyo del

sentido de la vista.

El ejercicio de baile sirvio como metafora para analizar los graves problemas de
movilidad que enfrenta la poblacion con discapacidad visual en Bogota. Se discutio
como la ciudad esta saturada de obstaculos como bolardos mal ubicados,
motocicletas que invaden los andenes y la ocupacion indebida del espacio publico
por parte de vendedores ambulantes, factores que "torpedean" el derecho

constitucional a la libre locomocion.

Un punto critico de la reflexién fue el proceder de las autoridades en el sistema
Transmilenio. Se acotd cOmo en estaciones como Banderas, Ricaurte o Jiménez, la
Policia Nacional ubica vehiculos de forma agresiva en las entradas, priorizando la
reaccion ante disturbios sobre la accesibilidad de las personas con discapacidad. El
ejercicio permitio a los estudiantes comprender que el mal proceder institucional y

ciudadano representa una barrera tan hostil como la geografia misma de la capital.

Finalmente, la actividad se traslado a las inmediaciones de la cancha de microfatbol
para elevar el nivel de complejidad. Alli, el sonido ambiente, el clima variable y los
distractores externos obligaron a los estudiantes a agudizar su oido y concentracion.
La sesién concluyo con el uso de recursos tecnoldgicos y fisicos del plantel, dejando
en los futuros licenciados una inquietud profunda sobre la necesidad de disefar una

ciudad y un sistema educativo que realmente integre a la poblacion ciega.
Sesién 5: El Deporte del Cascabel: Imaginando el Espacio sin la Vista

Tiempo: 1 hora y 50 minutos.
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Obijetivo: Conocer los fundamentos historicos y técnicos del goalball mediante la
exploracion tactica y auditiva, para que los estudiantes construyan una imagen

abstracta del espacio deportivo y lo vinculen con las dinamicas de movilidad.

La sesion inicid con una contextualizacion historica sobre el origen y la evolucion
del goalball como disciplina paralimpica, tanto en el ambito mundial como en el
territorio colombiano. Realizando una analogia entre las reglas de orientacién en la
cancha y las habilidades requeridas para navegar el sistema de transporte publico
de Bogoté. Este primer momento permitié a los estudiantes entender que el deporte

no es solo recreacion, sino una herramienta de apropiacion del espacio geografico.

Para profundizar en la percepcion sensorial, se proyecto un video sobre la historia
del goalball, pero con una restriccion fundamental: los estudiantes debieron
escucharlo con los ojos vendados. El reto se intensificd al estar el audio en inglés,
lo que generd una sensacion de desconcierto y aislamiento similar a la que vive una
persona con discapacidad visual en entornos desconocidos o0 poco inclusivos. Al
retirar las vendas, el contraste entre lo que imaginaron y lo que vieron en pantalla
deton6 un debate sobre la importancia de las sefales auditivas y la construccién

mental del entorno.

Posteriormente se desarrollé un ejercicio que consisti6 en la traduccion de la
tridimensionalidad al plano. Antes de dibujar, los estudiantes exploraron con sus
manos una magueta tactil de la cancha de goalball fabricada en cartén paja. Con
esta referencia tactil, se les pidié plasmar la estructura del terreno de juego en sus
cuadernos utilizando nuevamente las vendas. Este ejercicio de "dibujo a ciegas"”
permiti6 experimentar la dificultad de coordinar la memoria espacial con la

motricidad sin el auxilio de la vista.

En el cierre de la jornada, se dio paso a un ciclo de preguntas y respuestas donde
se aclararon dudas técnicas sobre las dimensiones de la cancha y el reglamento
formal. Se discutié como el sentido de orientacion desarrollado en el goalball es vital
para enfrentar los desafios de una ciudad con infraestructuras poco amigables. La

reflexion final se centré en cdmo la sociedad suele ignorar estas capacidades de
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resiliencia, reforzando la necesidad de una formacion docente que rompa con el

desconocimiento sobre la discapacidad.

La sesion concluy6 con una atmoésfera de entusiasmo y una invitacion a la accion
practica. Se dieron las instrucciones para el proximo encuentro en la cancha,
solicitando el uso de ropa cémoda y elementos de proteccion solar. Ante la
incertidumbre de conseguir un balén sonoro oficial, surgieron propuestas creativas
para improvisar material adaptado, dejando claro que el grupo no solo comprendio
la teoria, sino que desarroll6 un compromiso auténtico por vivenciar el deporte

desde la empatia y la inclusion.

Obijetivo especifico 3: Fomentar la apropiacion espacial a través de la ubicacién en

la cancha de juego.

Sesibén 6: Vivir el Juego: Goalball como Metafora de Movilidad Urbana
Tiempo: Dos horas.

Obijetivo: Experimentar la movilidad y orientacion espacial mediante la practica del

goalball.

Descripcién: La jornada comenzé en la cancha de microfutbol de la UPK,
aprovechando las condiciones climaticas favorables para transformar el espacio
deportivo en un campo de aprendizaje sensorial. Bajo una dindmica de colaboracion
absoluta, los estudiantes ayudaron a delimitar el terreno utilizando cabuyas y
cuerdas para fijar las lineas de defensa y los arcos. Luego se coordinaron la
formacién de equipos equilibrados, asegurando que todos, desde los jugadores
hasta quienes oficiaban como arbitros, comprendieran la importancia de las reglas

internacionales y el uso estricto de las vendas.

Se realizé la explicacion de las palabras claves para el desarrollo del juego, que
para al ser un deporte paraolimpico, esta estipulado que dichas instrucciones se

manejan en inglés, las mismas son:
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e "Quiet please!" (jSilencio, por favor!): Se utiliza para pedir silencio absoluto
al publico y a los jugadores antes de un lanzamiento, permitiendo que el
balén sonoro sea escuchado.

e "Play! (jJueguen!): Orden que indica que el balén puede ser lanzado y el
tiempo de juego comienza a correr.

e "Out" (Fuera): Indica que el balén ha salido de los limites laterales de la
cancha sin ser tocado por un defensor.

e "Blocked" (Blogueado): Se grita cuando el balén es detenido por un defensor

y queda muerto en el area de equipo.

El desarrollo del juego sumergié a los participantes en un estado de vulnerabilidad
controlada. Al lanzar el balén a ras de suelo y depender exclusivamente del oido,
los estudiantes se enfrentaron a la dificultad de ubicar la linea de defensa y
orientarse sin referencias visuales. La dindmica de rotacion permitio que todos
experimentaran diferentes roles, culminando con la participacion directa del profesor
y el facilitador en el juego, lo que fortalecio el vinculo pedagdégico y elimino las

jerarquias tradicionales del aula.

Durante el "bailoteo" del balén y los lanzamientos, el ambiente se llendé de una
mezcla de diversion y angustia. Los jugadores a menudo perdian su ubicacion en la
cancha, y aunque los compafieros desde afuera intentaban guiarlos, el ruido externo
y las indicaciones imprecisas generaban mayor confusion. Esta situacion fue
disefiada intencionalmente para reflejar la desorientacién que vive una persona con
discapacidad visual en Bogota, donde el entorno hostil y la falta de empatia

ciudadana actuan como distractores que impiden una movilidad fluida y segura.

Al finalizar la préctica fisica, el grupo recogié los implementos —balén sonoro,
cuerdas, postes y cronOmetros— para trasladarse al salon de clase y realizar un
ejercicio de reflexion profunda. Los estudiantes manifestaron la frustracion de no
comprender los puntos cardinales en la oscuridad y la ineficacia de las guias
externas cuando no son claras. Este momento permitié vincular el esfuerzo fisico

en la cancha con la realidad del transporte publico y la infraestructura urbana,
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evidenciando que la técnica deportiva es, en realidad, una herramienta de

supervivencia y autonomia.

En este punto en necesario enunciar, que para el primer grupo con el que se realiz6
el proceso, una de las estudiantes Carolina Reyes construyé el balon para el
desarrollo de esta sesion, gracias, porque con ello demostrd las posibilidades de
creacion del balén y que no contar con el balén oficial no es un impedimento para

realizar la propuesta planteada.

La sesidn cerrd con una interpelacién directa sobre la concepcion del espacio
geogréfico a través de los sentidos no visuales. El facilitador utilizo su reloj de pulso
parlante para marcar el cierre, dejando en los futuros licenciados una pregunta
critica sobre la proyeccion de una Bogota verdaderamente inclusiva. Mas alla del
discurso oficial, la experiencia en la cancha sembré en ellos la necesidad de
repensar el disefio universal y la ética ciudadana, reconociendo que la verdadera

accesibilidad comienza con la comprension profunda del otro.

Objetivo Especifico 4: Valorar la relacion entre el deporte, la movilidad y la

infraestructura urbana

Sesidén 7: Sistematizar la Empatia: Propuestas para una movilidad

Inclusiva

Obijetivo: Construir propuestas ciudadanas para un sistema de transporte publico

incluyente.

Tiempo: Una hora y treinta minutos.

La jornada comenz6 una vez el grupo estuvo completo, se dio inicio a una
metodologia de planeacion estratégica donde la teoria de la movilidad se cruzé con
el analisis de rutas criticas en la ciudad de Bogotéa, estableciendo un puente entre
la academia y la realidad urbana.



60

En el desarrollo central, los estudiantes asumieron el reto de disefar estrategias de
orientacion precisas para guiar a una persona con discapacidad visual. El ejercicio
consistid en trazar rutas desde la sede de la universidad hacia puntos neuralgicos

como el 20 de Julio y la sede de la calle 72.

Para validar estas rutas, el grupo se trasladé a la cancha de microfatbol; alli, en un
espacio abierto y bajo un cielo nublado que dificultaba la orientacion térmica y
luminica, los alumnos experimentaron la desubicacion espacial, comprendiendo la

complejidad de la navegacion urbana sin referentes visuales claros.

Debido al frio, la sesion retorno al salon para aterrizar las vivencias en documentos
escritos, los estudiantes sistematizaron sus estrategias de movilidad en hojas de
cuaderno, analizando la eficiencia del sistema de transporte actual y proponiendo
mejoras concretas. Este ejercicio de escritura no fue solo académico, sino un acto
de reflexion sobre las barreras educativas y arquitectonicas que persisten en la
capital, convirtiendo el aula en un centro de pensamiento critico sobre el disefio de

la ciudad.

El momento més potente de la sesion fue la construccién de una critica constructiva
hacia las futuras administraciones distritales. Se enfatiz6 la necesidad de que los
futuros modelos de transporte y las nuevas avenidas cuenten con la participacion
real del gremio de personas con discapacidad visual. La discusion resaltd que
existen profesionales ciegos en diversas ciencias capaces de asesorar el desarrollo
urbano, y que incluso quienes no han accedido a la educacién superior poseen un

saber experiencial vital que debe tener "voz y voto" en el Palacio de Liévano.

La planeacion culminé con la consolidacion de la caracterizacion pedagogica y un
emotivo cierre de semestre. Se utilizaron recursos sencillos como mapas digitales
de Transmilenio, vendas y utiles escolares, pero el resultado fue la posibilidad de
sensibilizar a los futuros licenciados. La sesion finalizé con un agradecimiento mutuo
reafirmando que la educacion en Ciencias Sociales debe ser el motor para proyectar

una ciudad verdaderamente inclusiva y libre de discursos falsos.
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Sistematizacién de la propuesta didactica:

A través de la investigacion realizada en la UPK, se identifico que el goalball, como
disciplina paralimpica, se articula de manera directa con los procesos de ensefianza
y aprendizaje de la movilidad en Bogota. Este deporte potencia los sentidos en las
personas con discapacidad visual, permitiéndoles configurar espacios que la
ensefia de la geografia tradicional muchas veces ignora o explica de forma

insuficiente.

La disciplina permite que el individuo se sitie en contextos especificos, como el
sistema de transporte publico de Bogot4, cuya infraestructura es limitada y presenta
deficiencias de disefio. Mediante el entrenamiento, los participantes aprenden a
sortear obstaculos en entornos restringidos. Por ello, el andlisis de la ensefianza del
goalball es fundamental: la ciudad, entendida desde su raiz

latina civitas (ciudadania y comunidad), debe ser un espacio habitable para todos.

Sin embargo, la actual planificacion urbana de la capital genera brechas de
exclusion y riesgos para la seguridad de esta poblacion, debido a la congestion y la
falta de estandares de accesibilidad eficientes.

A continuacion se presenta el analisis a partir de los objetivos especificos siendo

consecuentes con la forma como fueron planteados las sesiones desde los mismo.
Primer Objetivo Especifico: Sensibilizacién y Conciencia Estudiantil

El primer objetivo se centrd en sensibilizar a los estudiantes de la UPN mediante
ejercicios practicos. Se busco6 ensefiar procesos alternativos de movilidad a través

del goalball, cumpliendo con la propuesta pedagdgica bajo la asesoria docente.

Los resultados, evidenciados en las caracterizaciones realizadas por los alumnos,
demostraron un aumento en la conciencia critica. A pesar de las dificultades
técnicas con los materiales, los estudiantes reflexionaron sobre la exclusion

historica que sufre la poblacion con discapacidad visual en el sistema de transporte.
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Surgi6 una autocritica hacia la academia por la falta de formacion en estos temas
para personas sin limitaciones visuales. Como respuesta, los estudiantes de cuarto
semestre de Licenciatura en Ciencias Sociales propusieron estrategias didacticas

innovadoras, tales como:

e Mapas en alto relieve.
e Geoides en diversos materiales.

e Modelos de sistemas de transporte eficientes.
Segundo Objetivo Especifico: Determinacion Corporal del Espacio

En este punto, se ejecutaron ejercicios de reconocimiento corporal y del terreno de
juego (césped de la UPN). Los estudiantes experimentaron el proceso de movilidad
a ciegas, incluyendo actividades como reconocer y dibujar los rasgos fisicos de sus

compafieros con los ojos vendados.

Este proceso de "determinacion” resulté complejo y, en ocasiones, frustrante para
algunos estudiantes, evidenciando el "choque de estrés" que supone perder la
vision en una ciudad cadtica. No obstante, esto permitid que exploraran el cuerpo
como un lugar de enunciacién. Al palpar el suelo y reconocer texturas, lograron
comprender cdmo una persona con discapacidad visual percibe su contexto y los
peligros de un sistema como Transmilenio, permitiendo una sistematizacion

profunda de la experiencia sensorial.
Tercer Objetivo Especifico: Fomentacion de la Apropiacién Espacial

La apropiacion del espacio se trabajo mediante el uso de maquetas, material
audiovisual y la practica directa en la cancha. A pesar de retos externos como el
ruido ambiental (aviones y voces), los estudiantes lograron utilizar las lineas tactiles

y el sonido del balon para orientarse.

El uso de cuerdas para identificar la linea de defensa y la realizacidon de ejercicios

de baile ayudaron a los alumnos a rotar sobre su propio eje y mejorar su precision
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auditiva. Al finalizar, los estudiantes plasmaron sus aprendizajes disefiando
propuestas de infraestructura ideal que rompieran con la precariedad actual,

buscando una relacion armonica entre el deporte, la movilidad y la dignidad humana.

Cuarto Objetivo Especifico: Valoraciéon de la Relacion Multidimensional

Finalmente, se analiz6 como los estudiantes valoraron la triada Goalball - Movilidad

- Infraestructura Urbana, fundamentada en tres pilares:

Apropiacion espacial: Lograda a través del juego con ojos vendados.
Orientacion: Fortalecida mediante el baile y el seguimiento de instrucciones
precisas.

3. Articulacién social: La comprension de que el disefio urbano actual aumenta
los riesgos de accidentes y desorientacion.

N =

El andlisis de materiales como el geoide permitio identificar obstaculos cotidianos

(bolardos, vehiculos mal estacionados, ruido excesivo) que dificultan la autonomia.

Llegando de esta manera a dimensionar que la falta de una movilidad incluyente no
es responsabilidad de los elementos fisicos en si, sino de una planificacién politica
que histéricamente ha priorizado intereses particulares sobre el bienestar de las
poblaciones vulnerables, perpetuando brechas de exclusién en la capital.

A manera de cierre

Pensar en concluir un proceso, implicaria sesgar las posibilidades que se desatan,
en cada uno de los participantes del proceso e incluso en lo que puede devenir
después al finiquitar esta etapa, entre estos elementos reflexivos, se consolida una
carta para la actual secretaria de movilidad de la capital, en pro de que puedan tener
presente elementos en la planeacion del sistema de transporte masivo que se

encuentra como anexo.

Este proceso ha implicado varios elementos que es bueno apuntalar, entre ellos, la
necesidad de que desde el departamento y en particular en la Licenciatura en

Ciencias Sociales, se sigan profundizando en la necesidad de articular Plan
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Individual de Ajustes Razonables (PIAR) en la misma, desde diferentes espacios
académicos, de hecho, deberia pensarse el mismo desde que un estudiante ciego
ingresa a estudiar la licenciatura, para el caso, y se acota, se desarroll6 un PIAR
para el proceso de practica que contd con adaptaciones a partir de la posibilidad de
desarrollar dicho espacio en el seminario Didactica de la Geografia con el grupo 3,
en la sede UPK.

El desarrollo de este proyecto paso por la combinacion de varios elementos
personales, entre ellos: la posibilidad de conocer el goalball a plenitud al haber sido
jugador, conocer el sistema de transporte al trabajar desde hace un tiempo en el
mismo, y las necesidades de pensar como movilizarse y las situaciones vividas cada

vez que lo hace una persona ciega en la ciudad capital.

Con el fin de poder estipular algunos elementos que quedan en particular del

proceso, se comparten sucesivamente cinco elementos:

1. El cuerpo como territorio de aprendizaje

La implementacion del goalball demostré que el cuerpo no es solo un receptor de
informacion, sino el principal instrumento de mediacién para comprender el espacio
geografico. Al privar a los estudiantes del sentido de la vista, el aprendizaje dej6 de
ser una abstraccion tedrica para convertirse en una experiencia vivencial. Se
concluye que la educacion inclusiva en Ciencias Sociales debe trascender el
discurso y permitir que el estudiante "habite" las barreras del otro para desarrollar

una comprension auténtica de la justicia espacial.
2. Ruptura del anacronismo didactico

La validacion de materiales tactiles (geoides) y la descripcion de trayectorias
urbanas evidenciaron que el sistema educativo colombiano aun arrastra métodos
anacronicos que excluyen a la poblacion con discapacidad visual. La experiencia
permitié6 concluir que la ensefianza de la geografia fisica y urbana requiere de

una pedagogia tiflolégica (adaptada) que priorice el tacto y el oido. El éxito de los
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modelos tridimensionales y el uso de cartografia sonora prueban que es posible

democratizar el conocimiento si se abandona el "arribismo académico".
3. Lacomunicacién descriptiva como herramienta ética

A través de las dindmicas de baile y la orientacion en la cancha, se identificé que la
mayor barrera para la inclusion no es la falta de vision, sino la incapacidad de la
sociedad para comunicarse de manera descriptiva y empética. Los estudiantes
descubrieron que una indicacién imprecisa en un entorno hostil como Bogota
equivale a un obstaculo fisico. Por tanto, se concluye que la formacién de futuros
licenciados debe incluir competencias en guia vidente y descripcidén técnica para

garantizar la autonomia de sus futuros estudiantes.
4. Critica alainfraestructuray gestion publica

La practica del goalball sirvi6 como laboratorio para analizar la hostilidad de la
infraestructura de Bogota (Transmilenio, bolardos, ocupacion indebida del espacio).
La angustia y desorientaciéon experimentada por los estudiantes en la cancha
permitié concluir que la ciudad no esté disefiada bajo criterios de Disefio Universal.
Esta reflexion pedagdgica posiciona al futuro educador como un agente politico
capaz de denunciar la exclusion y proponer ciudades donde la movilidad sea un

derecho efectivo y no un desafio heroico para las personas ciegas.
5. Trabajo interdisciplinar y desaprendizaje del docente

Finalmente, la experiencia subraya la necesidad de un trabajo mancomunado entre
la educacion regular y la educacién especial. Se concluye que para lograr una
verdadera inclusién, el docente de Ciencias Sociales debe "desaprender" su zona
de confort, abandonar el orgullo académico y apoyarse en colegas especialistas. La
interaccion directa entre un par académico con discapacidad y los estudiantes de
cuarto semestre demostro que el reconocimiento del otro como par legitimo es el

motor principal de la transformacion educativa.



66

A la pregunta, de ¢como ensefiar procesos de movilidad y el transporte publico en
Bogota con posibilidades desde la ensefianza geografica a partir del goalball y
porqué escogi el enfoque interpretativo en este trabajo de grado? en primer lugar la
poblacion con discapacidad visual como se denota en el trabajo, crea unas formas
de construir un mapa mental segun su interaccion en la ciudad y con otras
herramientas al alcance de ellos, a partir de esto la nocién de la ciudad segun
testimonios de compafieros que la recorren todos los dias en su diario vivir, ellos
crean esta idea de la capital en la medida que se va incorporando cuando este la
construye en su mente, y asi mismo la interpreta, y su motricidad cada dia se
perfecciona, cuando el individuo con discapacidad visual la recorre y crea sus

propios significados en el territorio capitalino.

A hora bien, los cuatro sentidos restantes entran en operacidon pues estos se
agudizan mas no se desarrollan, y se habitian a su contexto, y empieza a interpretar
la ciudad segun su construccion, y a darle un significado de como esta construida

su area geogréafica.

Por esta razon, el nifio con discapacidad visual debe recibir una educacion integral
de como esta construida la ciudad desde el momento que él va a la escuela, por
parte de la familia y acompafiado por la institucion educativa para que la pueda
adquirir en su mente, precisa de herramientas que le permita desarrollar ese
significado donde €l pueda describir su entorno con el resto de sus sentidos, y asi
interpretar la ciudad.

Esto le permite tener un conocimiento previo de la ciudad, pues la interpretacion y
la descripcion que tiene un individuo con discapacidad visual sobre la ciudad, por
obvias razones son completamente distintas a las que tiene un individuo sin
discapacidad, que también se enfrenta a un area geogréfica de la ciudad que es

bastante compleja.

Los mapas de alto relieve, los paraderos de buses y las estaciones con audio
descripcion para cuando llegue el vehiculo, las lineas podo tactiles en el centro del

andeén, las estaciones con espacio suficiente para transitarla, el metro y los buses
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con sintetizador de voz, muros que tengan el sistema braille escrito y que también
esté correctamente sefalizado, calles, carreras y avenidas que estén correctamente
sefalizadas con las lineas tactiles en el centro de ellas, y entre otras herramientas,
son unos de los métodos de ensefianza y conocimiento que debe tener la poblacién
con discapacidad visual para interpretar y comprender la formacion geografica de la

ciudad segun lo analizado hasta aqui.

Finalmente el goalball como disciplina paralimpica también permite esos valores
interpretativos de esta poblacion, pues la estructura de esta disciplina paralimpica
en el terreno de juego da lugar a dichos métodos de interpretacion, que requiere
para movilizarse y desplazarse en la ciudad de Bogota, que tiene cambios
significativos en su mapa fisico de la ciudad, y también esta disciplina paralimpica
permite ampliar ese enfoque de esos significados ya sefialados que también ostenta
la poblacion con discapacidad visual en la ciudad capital.

6. Reflexiones desde la mirada autobiografica:

La autoetnografia permitio tensionar la academia convencional al demostrar que el
transito por el espacio urbano de Bogota con ceguera total no es solo un dato
estadistico de movilidad, sino una experiencia encarnada de incertidumbre y
resistencia. Esto permite concluir que narrar mi propia trayectoria de 27 afos
habitando la ciudad y trabajando dentro de Transmilenio dota a la geografia
académica de un marco conceptual vivo y situado, ausente en los mapas

tradicionales no adaptados.

Como conclusion metodoldgica clave, el ejercicio evidencia que es posible construir
conocimiento geografico abstracto y riguroso sin el uso de la vision. La
autoetnografia devela que los mapas convencionales operan como herramientas de
exclusion (anacronismo académico), y propone que la "descripcion densa" de los
sonidos, relieves viales (como las variaciones topograficas del sur o norte de la
ciudad) y el uso de aplicaciones tecnoldgicas constituyen la verdadera cartografia

sensorial de la poblacion con discapacidad visual.
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Por tanto, el método autoetnogréfico no se limité a una introspeccién aislada, sino
gue conecto la biografia del investigador con el aula de clase. Al guiar a estudiantes
videntes a experimentar el espacio a ciegas mediante el goalball, como investigador
utilizando su propia corporeidad como puente pedagdogico para romper la "ceguera
social" de quienes participaron de este proceso. El aula se transformé en un
laboratorio de justicia espacial donde la frustracion de los estudiantes en la cancha
reflejo, a escala reducida, la hostilidad que el propio autor experimenta diariamente

en el transporte masivo.

Finalmente, desde la perspectiva autoetnografica, el trabajo concluye que las
universidades deben transformar de raiz sus metodologias de grado para
estudiantes con discapacidad. La investigacion demuestra que la inclusion no radica
en un discurso vacio, sino en la flexibilizacién e institucionalizacion del Plan
Individual de Ajustes Razonables (PIAR) en las licenciaturas, permitiendo como
estudiantes podamos convertirnos en productores activos de ciencia y politica, y no

en meros objetos de asistencia social.
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Anexos.

Carta de peticiones ciudadanas para la secretaria de movilidad de Bogota,
construida a partir de la experiencia desarrolla en el aula y las reflexiones suscitadas

en el proceso.

Bogota D.C., 2 de abril de 2026
Doctora

Claudia Diaz Acosta
Secretaria Distrital de Movilidad
Calle 13 # 37 —-35

Asunto: Peticion ciudadana para la mejora de la infraestructura inclusiva y la

movilidad de personas con discapacidad visual en Bogota.
Respetada Doctora,

En nuestra calidad de ciudadanos y futuros licenciados en Ciencias Sociales de la
Universidad Pedagogica Nacional, nos dirigimos a ustedes para presentar
formalmente una serie de peticiones derivadas de un proceso de investigacion y
practica pedagogica realizado en el marco del proyecto sobre "Movilidad y
transporte publico en Bogota: posibilidades desde la ensefianza geogréfica a partir
del Goalball". Tras jornadas de sensibilizacidén y analisis técnico, frente a las vias y
estaciones de Transmilenio, solicitamos que para los procesos de planeacion

pueda tener en cuenta los siguientes puntos criticos:

1. Redisefio de la Infraestructura en Estaciones Criticas: Hemos
identificado barreras insalvables en las estaciones Banderas, Ricaurte,

Avenida Jiménez y Biblioteca El Tintal. Solicitamos la instalacion y
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mantenimiento urgente de guias podotactiles que no se vean interrumpidas
por elementos de seguridad o mobiliario mal ubicado.

Protocolos de Ubicacion de Vehiculos Oficiales: Es imperativo que la
Policia Nacional y los gestores de convivencia cesen la practica de ubicar
motocicletas y puestos de control en las entradas norte y sur de las
estaciones de Transmilenio. Estas obstrucciones representan un peligro
fisico y generan desorientacion en los usuarios con discapacidad visual que
transitan por estos accesos.

Control de Invasién de Andenes y Bolardos: Solicitamos una auditoria
técnica sobre la ubicacién de bolardos en las aceras capitalinas, los cuales,
en su disefo actual, funcionan mas como obstaculos que como elementos
de proteccion. Asi mismo, exigimos un control efectivo sobre el parqueo de
motos y la distribucion de ventas ambulantes que bloquean las rutas de
transito peatonal inclusivo.

Mesa Técnica con Profesionales con Discapacidad: Exigimos que en la
planeacién de las nuevas avenidas y modelos de transporte se incluya de
manera vinculante a profesionales con discapacidad visual. Nuestra
poblacién cuenta con expertos en diversas ciencias que pueden aportar
soluciones reales, evitando que el disefio de la ciudad se limite a un
discurso de inclusién vacio y sin funcionalidad tactil.

Capacitaciéon Descriptiva al Personal de Operacion: Solicitamos que
todo el personal de la Secretaria de Movilidad y de Transmilenio reciba
formacion en orientacion descriptiva. Los hallazgos de nuestra practica
demostraron que la desorientacion en el espacio publico se agrava por
indicaciones imprecisas del personal, quienes a menudo carecen de

herramientas comunicativas para guiar a una persona ciega.

Bogota no puede ser considerada una ciudad moderna mientras su sistema de

transporte siga siendo hostil para quienes la perciben a través de sentidos no

visuales. Esperamos que esta administracion pueda tomar acciones concretas y

pase del discurso de inclusion a una infraestructura que respete el derecho

constitucional a la libre movilidad.
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A la espera de su respuesta,

Atentamente,

Comunidad Académica de la Licenciatura en Ciencias Sociales

Universidad Pedagdgica Nacional
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Lista de notas

1 Como ya lo manifesté me voy a entrar en este mundo fascinante y desconocido
para mi, de la movilidad y el proceso de urbanizacién acompafiado con el
concepto de metropolizacién desarrollado en Bogota, y lo que hoy ustedes ven y
yo percibo cuando transito en el area urbana de la urbe capitalina en mi diario

Vivir.



