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RESUMEN

Chile se encuentra entre los paises de América Latina que, a lo largo de la Gltima década, han experimentado
un intenso proceso de urbanizacion y una rapida transicion demogréfica hacia el envejecimiento. Con base en
la observacion directa de la vida cotidiana de las personas mayores, el presente articulo explora la interrelacion
que se establece entre el ambiente fisico, el contexto social, los recursos personales y la movilidad de las per-
sonas mayores. Los hallazgos de la investigacion contribuyen a una mejor comprension de: i. la combinacion
de factores que influencian las oportunidades de movilidad de las personas mayores; ii. los recursos y las es-
trategias que los individuos ponen en marcha para superar las barreras y redefinir la relacion entre los factores
que limitan sus posibilidades de movilidad; iii. la relacion entre movilidad, interaccién social, envejecimiento
activo y calidad de vida.
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Urban mobility and Quality of Life of elderly people in a steep city. The
case of Valparaiso, Chile

ABSTRACT

Chile is among the Latin American countries that have seen accelerated and intense demographic transitions
of aging and urbanization in the last ten years. Based on empirical evidence on the daily life of older people, the
paper explores the interplay between physical and social environments, personal resources, mobility, and how
these interactions impact upon their quality of life. The findings have contributed to a better understanding of:
i. the combination of the factors that influence the opportunities for mobility of older people; ii. the resources
and strategies that individuals deploy to overcome barriers and redefine the relationship between the factors
that limit their possibilities for mobility, and iii. the relationship between elderly mobility and social interaction,

active aging and well-being.
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INTRODUCCION

Las caracteristicas del contexto socio-espacial en el cual se enve-
jece condiciona la experiencia de la propia edad y la percepcion
del nivel de bienestar que tienen las personas mayores (Phillipson,
2007). Laws (1997) destaca la importancia que las practicas es-
paciales tienen en el proceso de construccion de la identidad eta-
ria y de insercién social de los adultos mayores, sefialando que su
apropiacion territorial, asi como las redes sociales a las que tienen
acceso, se constituyen a través de su relacion con el territorio y
el espacio, siendo producto de una constante dialéctica y de un
proceso de negociacion continuo.
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Segln el modelo ecoldgico del envejecimiento, la calidad de vida
de las personas mayores esta fuertemente relacionada con el am-
biente en el que habitan y en el que desarrollan sus vidas cotidia-
nas (Lawton & Nahemow, 1973; Peace et al., 2011). La calidad
de vida es definida como un concepto multidimensional en el que
se compenetran elementos objetivos y subjetivos, individuales y
colectivos (Glatzer & Zapf, 1984; Arnold, 1991; Ranzijn & Luszcz,
2000). El concepto de calidad de vida se aplica tanto a un nivel ma-
cro (societal) asi como micro (individual) (Veenhoven, 2000). Estu-
diar la calidad de vida de una comunidad significa analizar las con-
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diciones fisicas y objetivas, asi como las experiencias subjetivas y
las percepciones que los individuos tienen de su existencia en su
habitat o entorno. Implica evaluar cémo viven los individuos, qué
expectativas de transformacion tienen de aquellas condiciones y
cual es el grado de satisfacciéon que ellos consiguen (Garcia-Vinie-
gras, 2008). Aplicando el concepto al estudio de las condiciones
de vida de las personas mayores, Lawton (1983; 1991) define cua-
tro componentes esenciales de la calidad de vida: competencias
actitudinales, condiciones medioambientales objetivas, bienestar
psicolégico y calidad de vida percibida. No obstante, la mayoria de
los estudios que ha abordado el andlisis de la relacion entre la ca-
lidad de vida de las personas mayores y el ambiente se ha limitado
a los aspectos objetivos, especialmente relacionados con la salud y
las funciones fisicas (Balfour & Kaplan, 2002; Takano et al., 2002;
Rosso et al., 2011), mientras que menor atencion ha sido dedica-
da a la evaluacion de los aspectos subjetivos (Fadda et al., 2010;
Parra et al., 2011; Fadda & Olivi, 2011).

En los Gltimos anos, se ha registrado una mayor atencién hacia la
relacion entre la movilidad y el bienestar de las personas mayores
(Metz, 2000; 2003; Banister & Bowling, 2004; Mollenkopf et al.,
2005; Davey, 2007; Siren & Hakamies-Blomqvist, 2009). De forma
general, se asume que si bien al envejecer las personas tienden a
reducir su movilidad, ésta sigue siendo un factor condicionante de
la calidad de vida de las personas mayores. En la literatura sobre
el tema, el concepto de envejecimiento activo se encuentra estre-
chamente vinculado al concepto de movilidad (Schwanen & Péaez,
2010). Para los fines de nuestro estudio, entenderemos la movilidad
como la habilidad de elegir donde, cuando y en cuales actividades
participar a fuera del domicilio (Nordbakke, 2013:166). La movili-
dad implica, por lo tanto, la interaccion del individuo con el contexto
fisico y social (Miralles-Guash & Cebollada, 2003; Hanson, 2010).
Asi, las dimensiones fundamentales de la movilidad de las perso-
nas mayores identificadas en precedentes estudios (Mollenkopf et
al., 2005; Schwanen et al., 2008; Nordbakke & Schwanen, 2014)
se centran en: el ambiente construido, las relaciones sociales y las
normas culturales que condicionan las practicas de movilidad.

Con base en los mencionados antecedentes, el interés de nues-
tro estudio se centra en explorar como las condiciones fisicas y
objetivas del entorno urbano se interrelacionan con la dimension
subjetiva y perceptiva de las personas mayores, condicionando su
movilidad cotidiana y su calidad de vida. La investigacion ha sido
realizada en Valparaiso, ciudad que, ademas de encontrarse entre
las tres ciudades chilenas con el mayor porcentaje de personas ma-
yores de 60 afios (INE, 2014), presenta una topografia muy peculiar
que condiciona fuertemente los desplazamientos de las personas.

Tras exponer el enfoque tedrico y la metodologia aplicada en la in-
vestigacion, el articulo analiza la forma en que la estructura fisico-
morfoldgica de la ciudad se articula con las condiciones socioeco-
némicas y personales de las personas mayores, condicionando sus
oportunidades y estrategias de movilidad. A partir del analisis de las
experiencias de movilidad cotidiana de dos personas mayores, se
discuten los principales resultados y se presentan las conclusiones.

EL ENFOQUE DE LAS OPORTUNIDADES DE
MOVILIDAD: ACCESIBILIDAD, RECURSOS Y
BARRERAS

Como se ha planteado en la introduccion, la movilidad esta directa
e indirectamente relacionada con la calidad de vida. Tanto el pa-
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radigma de las nuevas movilidades (Urry, 2002) como el enfoque
de la calidad de vida aportan claridad sobre las maneras en que la
movilidad puede contribuir al bienestar individual de las personas
(Fotel, 2006). La movilidad, ademas, no s6lo es central en las prac-
ticas cotidianas de las personas y en sus relaciones sociales, sino
también es funcional para comprender y describir cdmo se constru-
yen estas experiencias y relaciones y en qué manera afectan a la
calidad de vida de los individuos (Burnett & Lucas, 2010).

La movilidad no se distribuye de forma equitativa entre las perso-
nas. Por el contrario, al ser un bien que permite acceder a otros
bienes, la movilidad abre potencialidades que no son igualmen-
te accesibles para todos, constituyendo un factor mas de la des-
igualdad en nuestras ciudades (Ascher, 2005; Hernandez, 2012).
Las personas mayores son un grupo especialmente sensible y vul-
nerable a la movilidad (Mollenkopf & Walker, 2007). Como se ha
demostrado en anteriores estudios, con el aumento de la edad la
movilidad tiende a reducirse. Esta disminucion esta relacionada
con el progresivo deterioro de las condiciones fisicas y de salud y
puede considerarse un efecto indeseado propio del proceso de en-
vejecimiento (Paez et al., 2007; Hjorthlaol et al., 2010). Sin embar-
g0, en el contexto de ciudades y espacios construidos en funcion
de una alta movilidad, tener capacidades reducidas de movilidad
puede impedir la participacion en la vida econémica, politica y so-
cial, limitando el acceso a oportunidades, servicios y redes socia-
les (Kenyon et al., 2002). Segln Laws (1995) la movilidad puede
considerarse una de las arenas —conjuntamente con otras cuales
la vivienda, el mercado del trabajo, la cultura, la atencion sanitaria
y el espacio construido— donde la edad es producida como proceso
social y expresion de desigualdad.

Si bien se reconoce que la edad tiene efectos especificos sobre
la movilidad, las oportunidades de movilidad de las personas ma-
yores no son homogéneas, dependiendo de la combinacion de
multiples factores. Segin Nordbakke (2013), las oportunidades de
movilidad son definidas por el conjunto de las condiciones ambien-
tales que caracterizan a un area compleja, de las circunstancias
subjetivas y de los recursos individuales de las personas. Estas
oportunidades delimitan las posibilidades de participar de la vida
urbana, accediendo a las actividades que ofrece la ciudad. Sin em-
bargo, la estructura de las oportunidades de movilidad no es fija.
Implicita en su definicion esta la posibilidad del sujeto de intervenir
activamente para aumentar el alcance de sus oportunidades, de-
sarrollando estrategias individuales o colectivas de movilidad, para
satisfacer sus necesidades y deseos.

El concepto de accesibilidad resulta fundamental para compren-
der como se estructuran las oportunidades de movilidad de las
personas mayores y sus practicas espaciales (Doi et al., 2008).
La accesibilidad puede ser interpretada como una practica indivi-
dual referente a la facilidad con que cada persona puede superar
la distancia entre dos lugares y al nimero de opciones que tiene
para acceder a lugares y actividades (Miralles-Guasch & Cebolla-
da, 2003; Jirén et al., 2010). La accesibilidad conjuga deseos y
necesidades de desplazamiento (o requerimientos de movilidad) y
capacidades de satisfacerlos (Gutiérrez, 2009:2).

Acorde con este marco conceptual, los factores fisicos espaciales
no son suficientes para enfrentar la discusion sobre como la mo-
vilidad incide en la calidad de vida de las personas mayores. Sus
oportunidades de movilidad son definidas por la combinacion de
los recursos individuales y de las facilidades y limitaciones que
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presenta el contexto urbano. Asi, junto con las caracteristicas
fisico-morfolégicas del espacio urbano, las habilidades fisicas y
las condiciones socioculturales individuales y grupales tienen un
fuerte impacto sobre las formas diferenciadas en que las personas
mayores plasman su movilidad. Ademas de las habilidades fisicas
individuales, especialmente relacionadas con las capacidades mo-
trices, los factores que tienen mayor incidencia sobre la movilidad/
accesibilidad de las personas mayores estan relacionados, por un
lado, con aspectos socioeconémicos y culturales como el ingreso,
el sector de residencia, el género, el capital social y, por otro, con la
infraestructura urbana como el equipamiento, las condiciones de
la viabilidad, la seguridad, el transporte publico y privado (Jouffe &
Lazo, 2010; Lange Valdés, 2011; Rosso et al., 2011).

Asi, las estrategias de movilidad de las personas mayores son el
resultado de la negociacion entre los recursos individuales y las
condiciones del contexto en las que desarrollan sus practicas es-
paciales. Esta relacién puede aumentar o disminuir las oportuni-
dades de movilidad, potenciando los recursos individuales o bien
generando barreras que limitan la accesibilidad de los individuos a
espacios, actividades y personas (Cass et al., 2005; Jiron & Manci-
lla, 2013; Nordbakke, 2013).

Finalmente, los recursos individuales y las barreras contemplados
en la presente investigacion hacen referencia a: las habilidades fi-
sicas y las condiciones de salud (facilidad para cubrir distancias
caminando); los conocimientos y competencias (poseer un permi-
so de conducir, conocimiento del sistema del transporte publico,
manejo de la tecnologia); los recursos econémicos (ingreso, dis-
ponibilidad econémica para costear los medios de transporte y
pagar la entrada a eventos o actividades); los recursos sociales
y organizacionales (contar con el apoyo de familiares y amigos
para desplazarse, compaginacion de tareas y actividades habitua-
les tales como compras, atencion médica, cobro de la jubilacion,
pago de cuentas, visitas a familiares y amigos, asistencia a clubes
y asociaciones); la dimension temporal (disponibilidad de tiempo,
horario de los desplazamientos diurnos y nocturnos, condiciones
meteorolégicas, necesidad de respetar fechas y horarios precisos,
como citas médicas, cobro de jubilacion, etc.). Por otro lado, entre
las condiciones del medio urbano relevantes para la movilidad de
las personas mayores se consideran las condiciones fisico-morfo-
légicas de la ciudad y el sector de residencia, la infraestructura y el
equipamiento urbano (calles, escaleras, ascensores, aceras, para-
das de buses, taxis y colectivos, espacios publicos, trafico urbano,
contaminacién), el sistema de transporte y la seguridad.

DATOS Y METODO

Para abordar la complejidad de las relaciones que se establecen
entre el entorno fisico, la movilidad y la calidad de vida de las per-
sonas mayores, se ha recurrido a la opcion metodolégica de la
triangulacion, combinando diversas fuente de informacion (espa-
cio fisico y personas) y técnica de recoleccion de datos.

Para la caracterizacion de las condiciones fisico-morfologicas y so-
cio-econémicas de los barrios estudiados se han elaborado fichas
tematicas, basadas en la observacion en terreno, y mapas SIG que
georeferencian los datos demografico-territoriales y socioeconémi-
cos de la comuna de Valparaiso, con especial referencia a la pobla-
cion de adultos mayores.

Para evidenciar los distintos tipos de experiencias y estrategias re-
lacionadas con la movilidad de las personas mayores y comprender
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su impacto sobre la calidad de vida del grupo mas anciano de la
poblacion de Valparaiso, se ha recurrido fundamentalmente a ins-
trumentos de tipo cualitativo. Los casos de estudio y la seleccién
de los informantes han sido definidos en funcion de los siguientes
criterios: densidad de adultos mayores por estrato urbano, sector
de residencia (plan/cerro); condicion socio-econémica (vulnerable/
no vulnerable); género; tercera y cuarta edad (>60 y >75). Asi, por
la combinacion de estos criterios se han realizado 4 focus groups
y un total de 27 entrevistas en profundidad a adultos mayores resi-
dentes en los 13 barrios seleccionados por el estudio. Parte de las
entrevistas han sido realizadas empleando la técnica de la etnogra-
fia movil, acompanando a los informantes en sus desplazamientos
por la ciudad o en sus momentos recreativos en espacios publicos.

Los datos han sido procesados mediante la técnica de analisis de
contenido. Tras identificar y codificar los principales tépicos presen-
tes en las narraciones de los sujetos consultados, se han recons-
truido los principales significados asociados a las distintas formas
de movimiento e inmovilidad y su relacién con el bienestar de las
personas mayores.

CARACTERISTICAS FiSICO-MORFOLOGICAS
DE VALPARAISO

Valparaiso, caso de estudio de esta investigacion, es una ciudad-
puerto metropolitana, con condiciones topograficas muy abruptas.
Su trama urbana se dispone sobre una estrecha planicie costera,
denominada “plan”, rodeado por un anfiteatro conformado por cua-
renta y dos cerros, abierto al Océano Pacifico. El abanico de cerros
se conecta al mar por un sistema de rutas y esta surcado por un
régimen de quebradas convergentes al plan (Alvarez, 2001; Pino,
2012). Este hecho contribuye a dar a los cerros la condicion de uni-
dades independientes. El plan concentra el 80% de las actividades
productoras de bienes y servicios y apenas el 5% de la poblacion
residente. El restante 95% vive en los cerros. La conformacion anfi-
teatrica hace que su centro comercial y financiero se disponga a lo
largo de un eje longitudinal, al que caen en forma repartida, propor-
cional y regular todas las vias de los cerros. Asi Valparaiso, con sus
desniveles, barreras y obstrucciones, representa un espacio urbano
de especial complejidad para la movilidad, siendo al mismo tiempo
dotado de un gran atractivo por sus caracteristicas paisajisticas.

En relacién con el transporte publico, como parte del soporte fisico
de la movilidad de sus habitantes, ademas de los medios motori-
zados —buses, taxis colectivos y taxis—, Valparaiso cuenta con un
sistema propio de ascensores-funiculares que ha conferido a la
ciudad una conectividad vertical que la caracteriza. Aprovechando
la abrupta pendiente de los acantilados, los ascensores conectan
directamente el plan con los paseos y miradores que se ubican
aproximadamente en la cota +50m de los cerros. Pese a tener un
recorrido muy breve pueden llegar a cubrir una gradiente de 63,5°.
Esto permite evitar las fuertes pendientes y las sinuosas calles que
suben a los cerros, facilitando y acortando los tiempos de despla-
zamiento peatonal.

La ciudad también cuenta, desde 1953, con un sistema de trolle-
ybus que mantiene conectado longitudinalmente el plan de la ciu-
dad. Ademas, como parte de las inversiones de transporte publico
interurbano, desde 2005 esta activo el metro-tren de Valparaiso,
que conecta la ciudad con su area metropolitana.

La escasez de espacio en la planicie costera ha favorecido histérica-
mente la expansion urbana vertical, manifestando, como tendencia
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PLAN ACANTILADO

general, una marcada correlacion entre el patréon de poblamiento
de los cerros y la estructura de la estratificacion social. Las clases
sociales mas acomodadas residen en la parte baja de los cerros,
préxima a los paseos y miradores, mientras que los sectores mas

pobres se desplazan hacia la cumbre, arriba de la cota +100m y
aproximadamente hasta la cota +300m (Figura 1). Son estos secto-
res los mas inaccesibles y depreciados de la ciudad y es aqui donde
se ubican las manzanas con mayor nimero de adultos mayores.

La peculiar estructura morfolégica y funcional de la ciudad con-
diciona marcadamente la movilidad urbana cotidiana de las per-
sonas, gravando especialmente sobre las personas con movilidad
reducida. La escision del casco urbano de Valparaiso entre plany
cerros y la concentracion de las centralidades —servicios basicos
y financieros, comercios, mercados, espacios publicos y de diver-
sion— en el plan imprime en los patrones generales de movilidad
una direccionalidad muy definida. Mientras que las personas que
residen en el plan pueden prescindir de subir a los cerros, las per-
sonas que viven en los cerros tienen que bajar al plan con una
frecuencia significativa para satisfacer sus distintas necesidades.
Asi, de forma general, los desplazamientos ordinarios al interior de
la ciudad se articulan de acuerdo a las trayectorias.

Las personas mayores consultadas hacen constante referencia a
las dimensiones del cerro y del plan como a dos instancias clara-
mente diferenciadas a través de fronteras y bordes fisica y social-
mente definidos. En la representacion de esta division se superpo-
nen elementos topograficos y administrativos, referencias fisicas,
sociales y simbdlicas. El plan/abajo y el cerro/arriba son las dos
dimensiones antagénicas y al mismo tiempo complementarias que
se transforman en coordenadas utilizadas para ubicar en el tejido
urbano locus habitacionales, servicios y personas y representar la
pertenencia de los individuos a determinados espacios y comuni-
dades. En Valparaiso se puede vivir abajo o arriba, mas abajo o
mas arriba dependiendo del posicionamiento de la persona en la
trama urbana.

Vivir arriba o abajo implica determinadas representaciones de no-
sotros y de los otros, de las redes sociales, de los espacios a los
que se tiene acceso y de las efectivas posibilidades de alcanzarlos.
El sector de residencia condiciona las conductas individuales de
las personas mayores incidiendo diferencialmente en las estrate-
gias de movilidad empleadas para acceder a espacios y personas.
Mientras que la movilidad de las personas mayores que residen en
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CERRO

> Figura 1. Corte esquematico de Valparaiso. Fuente: Elaboracion propia.
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el plan se despliega en sentido longitudinal, vivir en el cerro implica
una movilidad vertical, caracterizada por bajadas y subidas, cuyas
pendientes tienden a aumentar a medida que aumenta la distan-
cia desde el plan. Debido a la menor habilidad motora asociada a
la condicion etaria, los adultos mayores resultan ser un grupo parti-
cularmente vulnerable a la influencia de las dificultades propias de
las condiciones fisico-morfolégicas de los cerros. Las limitaciones
fisicas-espaciales y etarias pueden, ademas, superponerse a otros
tipos de limitaciones, condicionando las decisiones relativas a los
desplazamientos y a las estrategias de movilidad adoptadas para
sortear dichas dificultades.

ANALISIS Y DISCUSION

A partir de la reconstruccion de las experiencias habituales de mo-
vilidad de las personas mayores, a continuacion se presentan dos
casos, seleccionados sobre la base de las variables del estudio, que
permiten ahondar en los mdltiples factores y condicionamientos que
delimitan las oportunidades de movilidad de estas personas, in-
fluenciando las decisiones relativas a sus desplazamientos habitua-
les. Las estrategias de movilidad que estos sujetos orquestan para
satisfacer sus necesidades basicas y recreativas son el producto de
la negociacion entre sus recursos individuales y las limitaciones a las
que deben enfrentarse cotidianamente en sus practicas espaciales.

Casol

Francisco tiene 80 anos y vive en el barrio El Aimendral, situado en
el plan de Valparaiso. Fue acogido como exiliado politico en Canada
en 1973, donde trabajé como agente de aduana. Regresé a Chile
en 1992, tras cumplir con los requisitos de jubilacion del gobierno
de Canada. Sus ingresos, superiores a la media de los jubilados
chilenos, le permiten cubrir holgadamente todas sus necesidades
basicas. Separado, vive en régimen de pensién en una casa regen-
tada por la propietaria, lo que le libera de tener que ocuparse de
las tareas domésticas.

Francisco ha optado por vivir en el plan por las mejores condicio-
nes de accesibilidad.

He preferido el plan por el facil acceso, porque tengo ac-
ceso a todo. Yo sufro de asma, entonces el subir o bajar
escaleras, como sucede en Valparaiso, no es lo mejor para
vivir. Este sector es agradable. El hecho de no depender ni
de ascensores ni de taxis, radio taxis, colectivos, o buses
para llegar, sino que tengo simplemente todas las facilida-
des que toma vivir en el plan. Ademas, tengo el tren a 50
metros a pie de la casa y al frente de la universidad estan
todos los buses que te llevan a cualquier lugar. Entonces,
puedo estar hasta muy tarde en otro lugar y no tengo que
depender de tomar un taxi, o cualquier cosa, al vivir cerca.

Pese a ello, Francisco pasa la mayoria del tiempo en su casa, debido
a que se siente muy inseguro y vulnerable al transitar por la ciudad.

Hay un temor muy grande. Yo siento latente ese temor. An-
dan muchos ‘lanzas’ [ladrones, ndt.]. Hay gente que viene
a pasear aca y aparece uno por ahi'y le roban las cosas,
las camaras, los bolsos. Yo no podria soportar un empu-
jon, que me tiren al suelo [...] no voy a tener la agilidad de
levantarme y, seguramente, los huesos viejos van a tener
menor resistencia que los de un joven. Tampoco voy a salir
corriendo detras de un ladrén, porque ni siquiera voy a po-
der gritar. Hay una amenaza latente, hay un peligro latente.
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Las amenazas asociadas a la criminalidad se suman a las que de-
rivan de la alta densidad del transito vehicular en el sector donde
reside y del escaso equipamiento, aumentando la percepcion del
riesgo asociado al transitar por las calles.

jAqui simplemente a uno lo atropellan! Los vehiculos, los
atravesamientos, los accesos a las calles, las veredas, no
hay una ventaja para las personas. Y volvemos nuevamen-
te a la tercera edad. Obviamente, no hay agilidad para co-
rrer y saltar lo que viene, o ver el vehiculo que se acerca
con la misma visualizacion de una persona mas joven, por
ejemplo, y eso hace que no sea tan agradable transitar en
ese sentido. Porque no hay como cruzar la calle por aqui
donde vivo. Hay que dar una vuelta enorme o sortear los
vehiculos, como lo hacen todos.

Esta sensacion de inseguridad y vulnerabilidad hace que Francisco
limite sus desplazamientos habituales a determinados espacios
urbanos y solamente en ciertos horarios. Con frecuencia semanal
acude, en horario de manana, a la Biblioteca Municipal, recorrien-
do un trayecto de aproximadamente 15 cuadras. Como una forma
de obligarse a hacer mas ejercicio, un par de veces por semana,
cuando hace buen tiempo, almuerza en un restaurante del centro,
donde conoce el duefo y se queda un rato a conversar con él antes
de regresar a su casa. Se desplaza siempre caminando, detenién-
dose muy poco a lo largo del camino y utilizando preferentemente
un paseo peatonal, por ser abierto, bien acondicionado y sombrea-
do por palmeras. Saltuariamente acude al banco, ubicado a dos
cuadras de su casa, y cada dos meses visita a su médico especia-
lista, ubicado a 20 cuadras de su casa, siempre desplazandose a
pie. Su rutina diaria se desarrolla enteramente en la casa, donde
permanece cerrado como en un fuerte contra los indios en las peli-
culas del oeste, asi lo visualizo. No mantiene ninguna relacion con
los vecinos mas alla del saludo. Después de cenar, si hace buen
tiempo, sale a pasear un rato sin alejarse de su cuadra.

Desde su habitacion se mantiene en contacto telefénico con sus
familiares y a través de internet con los amigos. Ocupa la mayoria
del tiempo leyendo, escuchando mdsica y navegando en internet.
Esta Ultima actividad le permite solventar la mayoria de sus nece-
sidades recreativas (libros, muisica, peliculas) sin tener que despla-
zarse de la casa. Recibe con cierta frecuencia la visita de amigos y,
en menor medida, de familiares. De vez en cuando, una amiga vie-
ne y me pasea en automovil. Me lleva para ViAa o algin otro lugar,
porque me gusta tomar fotos, entonces las saco desde el auto ha-
cia fuera o caminando muy cerca del auto. Esta es mi mayor salida.

El caso de Francisco evidencia que pese a disponer de recursos
individuales suficientes para garantizarle una movilidad auténoma
y satisfactoria, la sensacion de inseguridad que experimenta fuera
de su domicilio limita su participacion en el espacio urbano y, con
ello, las posibilidades de cultivar sus intereses y redes sociales.
Esto le obliga a un control meticuloso de los horarios de sus des-
plazamientos, circunscribiéndolos a los trayectos mejor acondicio-
nados y mas seguros. Este caso confirma una tendencia registrada
en otros estudios, donde el miedo del crimen (Smith et al., 2004),
la inseguridad fisica asociada a las barreras de la infraestructura
urbana (Rantakokko et al., 2010) y al caos sensorial que genera
el ruido y la densidad del trafico urbano (Parra et al., 2010) au-
mentan la percepcion de vulnerabilidad asociada a la menor ha-
bilidad fisica propia de la condicion etaria. EI miedo generado por
la combinacién de estos factores puede desembocar en actitudes
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de auto-segregacion. El caso de Francisco, sin embargo, subraya
la importancia que tiene la activacion de los recursos individuales
para sortear las barreras y redefinir las oportunidades de movili-
dad. Ademas de la posibilidad esporadica de contar con amigos
provistos de vehiculo que lo acompafnan en sus desplazamientos,
permitiéndole cultivar sus intereses recreativos, es sobre todo el
manejo de la tecnologia lo que le permite mantener un contacto vir-
tual pero constante con sus redes sociales y con el medio externo,
paliando parcialmente su aislamiento fisico.

Caso 2

Olga tiene 85 anos, es viuday vive en la parte alta del Cerro Merced
donde comparte casa con su hijo y las familias de sus dos nietos.
Tiene un ingreso mensual de $72.000 que proviene de su pension
de viudez. Es poco, pero me doy vueltas bien para mi sola. Hay
alguna gente que no tiene ni pension, ni ninguna cosa. Hay que
saber manejar la plata también! De eso tengo que tener para el
gas, para toda clase de gastos, me arreglo el pelo, para no verme
tan vieja [...] y otras cositas que tengo que tener para comida. Hago
algunos trabajos extras, vendo completos aca en el barrio, hago
cualquier cosita para que me alcance todo el mes.

Si hace buen tiempo, Olga baja al plan de la ciudad todos los dias
porque es que me aburro en la casa. Los horarios pueden variar,
dependiendo de si simplemente sale a pasear o de si tiene que
realizar algun tramite (cobrar la pension, ir al consultorio). Pese a la
considerable distancia que separa su casa del plan de la ciudad, su
estado fisico le permite bajar caminando y asi ahorrar el dinero del
transporte. No sube nadie a pie, ni baja nadie a pie, yo soy la Unica
que baja a pie, porque la gente del cerro como ven que es barato,
porque la bajada vale 200 pesos no mas [...] pero a mi me gusta
caminary me ahorro la plata del transporte. El barrio es tranquilo,
no hay ni gente en la calle. Del cerro, de mi casa, bajo a la plaza

Movilidad urbana y calidad de vida de las personas mayores en
una ciudad vertical. El caso de Valparaiso, Chile > Alessandra
Olivi, Giulietta Fadda, Vania Reyes

> Figura 2. Mapa de los desplazamientos habituales de Francisco. Fuente:
Elaboracion propia.
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> Figura 3. Mapa de los desplazamientos habituales de Olga. Fuente:
elaboracion propia.
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O’Higgins y aca descanso un poquito y luego depende de dénde voy
air. Para bajar sigue la calzada de su calle y caminando llega hasta
la Plaza O’Higgins, el hito principal de sus desplazamientos. Tarda
aproximadamente entre media hora y 45 minutos para cubrir el re-
corrido de su casa hasta la plaza. Ahi se encuentra con conocidos
y amigas, casi todos jubilados, con los cuales conversa, comenta
noticias, comparte vivencias. En la plaza puede conseguir también
unas pequenas entradas extras, vendiendo la racién de alimentos
que le entregan mensualmente en el consultorio de salud.

Desde la plaza, Olga articula sus desplazamientos por la ciudad.
A veces recorre las dos cuadras hasta el mercado de abasto, para
comprar algo para el pancito para cuando llego a la casa. Otras
veces, se dirige hasta el Muelle Prat, sola o con una amiga, a mirar
entrar los buques y salir las lanchas de turismo, porque la entrada
es libre y puede ir a pasear uno [...] cuando voy al muelle, me voy
en vehiculo, tomamos la micro porque hay de todos los precios.
Pago $210 hasta el muelle y de vuelta me vengo caminando de
alla mismo. Son como 25 cuadras, pero todas comerciales, asi que
una se viene entretenida mirando las vitrinas. En el trayecto de
vuelta del Muelle, suele hacer una parada en la Plaza Victoria para
descansar. A veces hay hombres tocando mdusica. Yo alli no tengo
ninguna amistad pero cuando regreso del Muelle me siento aqui
una media horita a descansar y después sigo caminando por la
avenida hasta Plaza O’Higgins otra vez. Los dias que no encuentra
a nadie con quien conversar en la Plaza O’'Higgins, se dirige hacia
el terminal de autobuses, ubicado en la cuadra del frente. Ahi me
siento, unos van otros vienen, y miro a la gente: uno chico, uno
grande, uno gordo y asi me entretengo mirando.

Todos los domingo baja al plan para asistir a la funcion de las 12 en la
Iglesia de los Xl Ap6stoles. Igual el domingo bajo un poco antes, paso
a la Plaza a ver quién esta, saludo, converso un poco y luego me voy
a misa. Cuando termina la misma, Olga toma la micro para ir a almor-
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zar a la casa de su ahijada, que vive en el cerro San Roque. Yo pago
$200 no mas. Le digo al chofer: -¢Me lleva? Voy hasta la subidita no
mas. Porque vale $ 340, pero yo pago $200 y siempre me llevan.

Los desplazamientos de Olga no tienen una frecuencia preestable-
cida, ya que se van desarrollando dependiendo de las personas
que encuentre en la Plaza y de la disponibilidad econémica. En-
tonces un dia voy donde mi ahijada, al otro dia voy al Muelle, otro
dia voy al Terminal y eso para no aburrirme. Sus recorridos por la
ciudad siempre comienzan y terminan en la Plaza O’'Higgins, desde
donde, antes de que anochezca, regresa a su casa en taxi colec-
tivo. Me voy tardecito a la casa, ya que si es muy temprano para
irme a meter a la casa me aburro. Por $250 el colectivo me deja
en la puerta. Llego alla, tomo tecito y me meto en la cama, pongo
las noticias y si hay algtin programa bueno lo dejo.

Olga demuestra una gran habilidad para estructurar sus estrate-
gias de movilidad de forma independiente, activando sus recursos
individuales y aprovechando las oportunidades que ofrece el con-
texto urbano para satisfacer sus necesidades recreativas e iden-
titarias y mantener sus redes sociales. Sus buenas condiciones
fisicas le permiten superar las barreras fisico-morfolégicas propias
del vivir en la parte alta del cerro. Asimismo, la capacidad de cu-
brir largas distancias caminando le permite contener el gasto de
transporte, optimizando sus escasos recursos econémicos. Por
otro lado, el conocimiento y manejo de las redes de transporte pu-
blico resulta determinante para la ampliacién del radio de sus des-
plazamientos y la diversificacion de su rutina diaria. Al aumentar
las habilidades fisicas y sociales y el conocimiento del sistema de
transporte disminuye la percepcion de vulnerabilidad asociada al
espacio urbanoy con ello el peso de la organizacion de los tiempos
y la restriccion de los espacio visitados. Respecto al caso anterior,
Olga demuestra disfrutar de mayor libertad en sus desplazamien-
tos y en la eleccion y acceso a lugares, personas y actividades. Co-
herentemente con los resultados de precedentes estudios (Kweon
et al., 1998; Sugiyama & Thompson, 2007; Sugiyama et al., 2009),
el caso de Olga demuestra que la presencia de espacios publicos,
asi como los atributos estéticos y paisajisticos del espacio urbano,
son factores que pueden estimular la movilidad de las personas
mayores. Por las oportunidades que ofrecen en términos de inte-
raccién social, placer y disfrute estético, estos aspectos pueden
repercutir positivamente sobre la dimension social e identitaria asi
como sobre las condiciones fisicas y de salud de las personas ma-
yores, favoreciendo una mayor satisfaccion personal y habitos de
vida mas saludables.

CONCLUSIONES

Los casos de estudio ilustrados aportan a la comprension de la
combinacion de factores que intervienen en la relacion entre la
movilidad y la calidad de vida de las personas mayores. El enfoque
tedrico-metodoldgico propuesto ha permitido ampliar la mirada fisi-
co-espacial con la cual se suele analizar la relacion de las personas
con el territorio que habitan, dando cuenta de como los aspectos
objetivos y las condiciones y percepciones subjetivas condicionan
la movilidad cotidiana de las personas mayores. Esto no implica
desconocer la importancia de la dimension fisica-espacial de la ciu-
dad, sino analizarla a la luz de las interpretaciones y significaciones
que le atribuyen los individuos que viven y se desenvuelven en ella.

En consonancia con otros estudios en este campo, nuestros ha-
llazgos confirman la estrecha correlacion entre las condiciones del
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contexto fisico y social, los recursos individuales y las oportunida-
des de movilidad de las personas mayores. La relacion entre estos
factores tiene un fuerte impacto sobre la insercién social de los
adultos mayores y la satisfaccion de sus necesidades identitarias
y recreativas. Su nivel de bienestar esta directamente relacionado
con el proceso de identificacion y apropiacion territorial. Las posibi-
lidades de acceso a las distintas unidades socio-espaciales inciden
sobre la percepcion que los adultos mayores tienen de si mismos y
de los demas, favoreciendo un proceso de envejecimiento activo y
satisfactorio en el plano personal y colectivo. Asi, la desigualdad en
la accesibilidad condiciona ya sea positivamente o negativamente
la calidad de vida de las personas mayores.

Las evidencias empiricas producidas por el estudio muestran que
entre las barreras de movilidad que enfrentan las personas mayo-
res, las que tienen mayor peso estan relacionadas con las condicio-
nes fisicas propias de la edad, tanto reales como proyectadas. Las
limitaciones que derivan de la disminucién de las habilidades fisi-
casy de la percepcion de una mayor fragilidad asociada al envejeci-
miento resultan agravadas por factores cuales la estructura morfo-
légica y la infraestructura urbana, las condiciones de seguridad del
espacio publico y el sistema de transporte publico. Estos aspectos
adquieren especial relevancia en el caso de Valparaiso dado que
la movilidad de las personas mayores depende mayoritariamente
de los desplazamientos peatonales y del uso del transporte publi-
co. Pese a los beneficios para la salud que pueden derivar de una
estructura urbana que induce al desplazamiento peatonal, el acon-
dicionamiento urbano asi como la calidad y el coste del transporte
publico resultan inadecuados para las necesidades y posibilidades
de la mayoria de las personas mayores.

Los resultados del estudio indican que las restricciones de movili-
dad que experimentan las personas mayores no son el resultado
de causas singulares, sino que son plasmadas por la combinacion
de distintos factores, cuya estructura no es fija ni predeterminada
por las condiciones dadas, sino objeto de continuas negociaciones.
En este sentido, la presencia de barreras no significa que las per-
sonas se resignen a la inmovilidad. La capacidad de los individuos
de intervenir activamente para gestionar y redefinir la relacion en-
tre los factores que limitan sus posibilidades de movilidad, resulta
determinante para enfrentarse a las limitaciones en el acceso a los
espacios urbanos y satisfacer sus necesidades y deseos.

Finalmente, las evidencias obtenidas senalan que un mejor acon-
dicionamiento del espacio urbano y un acceso mas equitativo al
sistema del transporte publico son dos dmbitos de intervencion
que pueden mejorar las posibilidades de movilidad de las perso-
nas mayores, contribuyendo globalmente a su bienestar personal.
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