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“Age is an issue of mind over matter. If you don’t mind, it doesn’t matter.”

~Mark Twain

A human being would certainly not grow to be 70 or 80 years old if this longevity had no
meaning for the species to which he belongs. The afternoon of human life must also have a signif-
icance of its own and cannot be merely a pitiful appendage to life’s morning.”

~Carl Jung
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88 Introduccion

16 | Movilidad activa en la vejez

as primeras décadas del siglo XXI ven a los baby boomers de la

posguerra convertirse en personas de la tercera edad. En este

contexto, la mayoria de los paises del mundo estdn experimen-

tando una de las mayores transformaciones sociales de este siglo: el enveje-
cimiento de la poblacion. En Espaiia, las tendencias demograficas muestran
una poblacién altamente envejecida como consecuencia de una disminucién
en la tasa de fecundidad y un aumento en la esperanza de vida. El proceso de
envejecimiento demografico sucede a un ritmo mas acelerado que en otros
paises de la Unién Europea y las previsiones futuras sefialan que en el 2050
habra 16 millones de personas mayores, un 30% de la poblacién total (Porcel
& Valpuesta, 2012). Estos cambios demograficos plantean desafios en todos
los ambitos de la sociedad para asegurar el bienestar de las personas mayores.
Los diversos cambios fisicos que llegan con la vejez, y sus problemas de

salud pueden reducir la capacidad de una persona para desplazarse. Segtin la
literatura existente, que profundiza en los habitos de movilidad cotidiana de
las personas mayores, estas son a menudo mas inmoviles, ya que pasan mas
tiempo en casa, hacen menos desplazamientos en los dias que salen, utili-
zan modos de transporte activos con mayor frecuencia y viajan distancias
mas cortas que las cohortes mas jovenes (Schwanen & Paez, 2010). En este
contexto las personas de mas edad son las que enfrentan las mayores barreras
para continuar siendo moéviles y para desplazarse con facilidad. Por lo tanto,
desde el campo de la movilidad, uno de los principales desafios es la creacion
de oportunidades de movilidad cotidiana adecuadas para las personas mayo-
res. Estas oportunidades deben asegurar el acceso a servicios y oportunida-
des para satisfacer sus necesidades cotidianas de manera independiente. Al
mismo tiempo que contribuyen a reducir el aislamiento social (Stjernborg,

Wretstrand, & Tesfahuney, 2015). En este sentido, mantener un estilo de vida



activo en la vejez es una de las alternativas para garantizar la calidad de vida
de este segmento de la poblacion.

Recientemente, la movilidad activa, o los desplazamientos que se
realizan en cualquier modo de transporte accionado por el ser humano (Olo-
jede, Yoade, & Olufemi, 2017), emerge como una oportunidad de despla-
zamiento que permite incorporar un estilo de vida activo a las actividades
cotidianas. En este sentido, para las personas mayores el caminar cotidiano
adquiere especial relevancia al considerarse un medio de transporte que es
comodo, econdémico, accesible como medio de transporte y como forma de
actividad fisica, ya que puede realizarse en cualquier lugar y que ademas es
una de las actividades de ocio mas importantes (Mobily, 2014). Sin embargo,
para las personas mayores, caminar es algo mas que un desplazamiento para
satisfacer sus necesidades cotidianas, ya que lo que sucede al caminar esta
cargado de significados que perfilan la experiencia del desplazamiento a pie.
Asi, caminar adquiere otra dimension como experiencia individual.

Esta experiencia es resultado de la interaccién entre la persona que
camina y el lugar por el cual se desplaza. Asi, durante el desplazamiento a
pie la experiencia esta determinada por las caracteristicas del entorno fisico
y social. Debido a que la movilidad de las personas mayores se realiza en la
proximidad, el barrio se revaloriza como espacio de soporte para el des-
plazamiento a pie y sus caracteristicas se consideran factores determinantes
que facilitan o limitan el su desplazamiento. En este contexto, los “barrios
caminables” emergen como aquellos espacios que son amigables con el pea-
ton y disefiados de acuerdo con las necesidades especificas del usuario. Para
los adultos mayores, estas necesidades son funcionales al mismo tiempo que
afectivas. Por lo tanto, el barrio y sus caracteristicas también deben satisfacer
las necesidades sociales que permitan expresar autonomia, libertad personal
y que faciliten el movimiento y la participacion en el entorno social (Luiu,
Tight, & Burrow, 2017). Existen diversas formas de medir la influencia del
entorno construido en el desplazamiento a pie, e incluyendo el uso de datos
objetivos y subjetivos que permiten evaluar las diversas intensidades de uso.
Sin embargo, para profundizar en la experiencia de las personas mayores, la
percepcion del entorno es la medida mas adecuada para conocer aquellos

aspectos subjetivos que también forman parte de su experiencia.

17 | Movilidad activa en la vejez



18 | Movilidad activa en la vejez

Teniendo en consideracion estas ideas como punto de partida, esta te-
sis analiza la movilidad activa de las personas mayores a partir de las carac-
teristicas de sus desplazamientos a pie y de su experiencia al caminar, cons-
truida a partir de la percepcion del barrio donde viven. Para esto, se han
integrado dos metodologias que permiten el analisis de los desplazamientos
a pie y el analisis de la percepcion del barrio a partir de un cuestionario de
percepcion y una entrevista “walk-along” que consistié en caminar y obser-
var “in situ” el intercambio que se establece entre la persona que camina y el
espacio que atraviesa. Ademas, esta tesis también integra el uso de Sistemas
de Posicionamiento Global (GPS) y de acelerometros. Con la finalidad de re-
gistrar los desplazamientos a pie realizados por los participantes y de medir la
intensidad de actividad que se realiza durante cada etapa del desplazamiento.

Toda experiencia de movilidad cotidiana conlleva una complejidad
que es resultado de la interaccion entre los diversos factores que influyen en el
desplazamiento. Al caminar, la experiencia adquiere una nueva complejidad
ya que posiciona al individuo como ejecutor del desplazamiento al mismo
tiempo que receptor de la experiencia. Esto da como resultado una mayor
exposicion de la persona que camina a las caracteristicas tangibles e intangi-
bles del espacio que atraviesa. Las personas mayores por sus caracteristicas
propias tienen una experiencia al caminar que es tinica y en la cual conviene
profundizar con la intenciéon de comprender mejor sus necesidades en cuan-

to a sus desplazamientos cotidianos a pie.



88 Objetivos

El objetivo general de esta tesis es profundizar en el conocimiento de
la movilidad activa de los adultos mayores que viven en la Regiéon Metro-
politana de Barcelona y en el municipio de Barcelona. Este objetivo general
se concreta en el andlisis de la experiencia durante el desplazamiento a pie.
Resultado del intercambio que se establece entre la persona que camina y el
entorno construido de proximidad que sirve de soporte al desplazamiento
a pie. Para entender y explorar la experiencia del desplazamiento a pie en
el colectivo de adultos mayores, el desarrollo de este objetivo general se ha
planteado a partir de cuatro objetivos especificos que se han desarrollado de

forma secuencial a lo largo de este proyecto de investigacion.
Estos objetivos especificos se desglosan a continuacion:

1. Anilisis tedrico acerca del estudio de la movilidad activa, sus princi-
pales enfoques de estudio y los factores determinantes de este tipo de
movilidad en la vejez.

2. Disefio de una metodologia especifica y apropiada para recoger datos
sobre la experiencia de movilidad activa en el colectivo de adultos ma-
yores a través de la percepcion individual del entorno de residencia.

3. Anadlisis de los patrones de movilidad cotidiana y activa de los adultos
mayores en la Region Metropolitana de Barcelona.

4. Analisis de los factores del barrio que son determinantes para la expe-

riencia caminando de los adultos mayores.
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88 Hipétesis
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La hipotesis principal de esta tesis plantea que, para las personas ma-
yores caminar como forma de movilidad activa es una actividad que tiene
multiples beneficios para la vida de los adultos mayores y, por lo tanto, tiene
el potencial de influir en su bienestar. Por ello, el caminar es un medio de
transporte y una actividad que tiene significados afectivos y sociales que ge-
neran una experiencia personal durante el desplazamiento a pie. Esta expe-
riencia se estructura a partir de elementos subjetivos, como la percepcion del

entorno construido del barrio donde viven.

Partiendo de esta hipotesis general, esta tesis se plantea las siguientes

hipotesis aplicadas:

H1. La movilidad activa es una parte significativa de la movilidad coti-
diana de los adultos mayores y en su mayoria se realiza en el barrio
de residencia.

H2. El entorno construido del barrio se percibe en funcion de las nece-
sidades fisicas y afectivas de los adultos mayores.

H3. Para los adultos mayores caminar es una forma de mantener su
independencia y autonomia para satisfacer sus necesidades coti-
dianas.

H4. La percepcion de las caracteristicas del entorno construido del ba-
rrio es un factor determinante de la experiencia durante el despla-

zamiento a pie de los adultos mayores.



88 Estructura de la tesis

La tesis se estructura en seis capitulos que tienen por objetivo agrupar
la investigacion en bloques tematicos. Cada capitulo se desglosa en apartados
y subapartados de acuerdo con la narrativa de la investigacion.

El capitulo 1, establece las bases de la tesis e introduce a los subapar-
tados iniciales en los cuales se presenta la introduccion, objetivos, hipotesis y
estructura de la tesis. Este capitulo sirve como punto de partida para presen-
tar las motivaciones iniciales que dan sustento a la investigacion.

En lo que respecta al capitulo 2, en este se realiza una revision del
marco tedrico que da sustento a esta investigacion. Ademas, en este capitulo
se realiza una reflexion sobre los conceptos mas importantes para entender
el estudio de la movilidad activa en la vejez. El capitulo comprende cinco
apartados que a su vez se desglosan en diferente nimero de subapartados.
El primero de ellos (2.1), sirve de introduccién al estudio de la movilidad
cotidiana, sus antecedentes y su estudio desde la geogratia. Ademas, también
presenta los conceptos, indicadores y factores determinantes para el estudio
de la movilidad cotidiana. El segundo apartado (2.2) introduce a la movilidad
activa y sus principales enfoques de estudio. Para después focalizar en el es-
tudio del caminar y el desplazamiento a pie. El tercer apartado (2.3) presenta
la edad y el género, variables que se utilizan para el estudio de la movilidad
cotidiana y que son determinantes para el analisis de los desplazamientos a
pie. En el cuarto apartado (2.4) se focaliza en el estudio de las personas ma-
yores, por lo cual se presenta a este segmento de la poblacion y se hace refe-
rencia a los cambios que se experimentan en la vejez. Ademas, se introduce el
concepto de envejecimiento activo, como paradigma y marco de accioén para
mejorar la calidad de vida de los adultos mayores. En este apartado, también
se presenta el panorama sobre los desplazamientos a pie en la vejez. Final-
mente, el quinto apartado (2.5) introduce a la experiencia de caminar por el
barrio desde los ojos de las personas mayores. En este apartado se presenta la
importancia del barrio y de su entorno construido para el estudio de la movi-
lidad activa. Ademas, se presenta el concepto de “caminabilidad del barrio” y
el uso de la percepcion como medida para evaluar el entorno construido del
barrio. Por dltimo, se habla de las caracteristicas que son determinantes para
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el desplazamiento a pie de los adultos mayores.

El capitulo 3 introduce la metodologia utilizada para realizar esta te-
sis. Este capitulo consta de cinco apartados. En el primer apartado (3.1) se
presenta el disefio de la investigacion y se delimita la Regién Metropolitana
de Barcelona con especial énfasis en la ciudad de Barcelona como area de
estudio y se presentan sus caracteristicas territoriales. Seguidamente, en el
apartado (3.2) se presentan los pasos y herramientas utilizados para la revi-
sion bibliografica que da forma al marco tedrico (Cap.2) de esta tesis. En el
apartado (3.3) se presenta la Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEF) del
afno 2015 como fuente de informacion oficial utilizada para el andlisis de los
desplazamientos a pie en la Regién Metropolitana de Barcelona. Finalmente,
en los apartados (3.4) y (3.5) se describen el proceso metodoldgico cuantita-
tivo y cualitativo utilizado para la recoleccién de informacion, procesamiento
y analisis de los datos, asi como el disefio de las herramientas utilizadas para
tal propdsito.

En el capitulo 4 se presentan los resultados de esta tesis. Estos resul-
tados se estructuran a partir de cuatro grandes apartados tematicos que per-
miten integrar los resultados siguiendo el orden de las distintas metodologias
empleadas. Asi, los tres primeros apartados corresponden a los resultados
cuantitativos mientras que el tltimo apartado conforma los resultados cua-
litativos de esta investigacion. En el primer apartado (4.1), se introducen
los resultados acerca de la movilidad cotidiana de los adultos mayores en
relacion con los desplazamientos de la poblacién menor de 65 anos. El apar-
tado (4.2) focaliza en los desplazamientos a pie de los adultos mayores segtin
dos grupos de edad (65 - 74 afos) y (>75 afos). Mientras que en el aparata-
do (4.3) se presentan los resultados cuantitativos de la percepcion del barrio
durante el desplazamiento a pie. Finalmente, el apartado (4.4) introduce los
resultados de los recorridos caminando y a partir de los cuales se profundiza
en la experiencia de las personas mayores al caminar por su barrio.

En el capitulo 5 se desarrollan las conclusiones obtenidas a partir de
cinco ideas que permiten contrastar las hipétesis planteadas al inicio de esta
investigacion. Por ultimo, en el capitulo 6 se muestran las referencias biblio-
graficas.
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Del estudio del transporte al estudio de la
movilidad cotidiana en la geografia

2.1.1 Antecedentes: la geografia del transporte

radicionalmente, el estudio del movimiento o desplazamiento de las

personas se ha realizado desde distintas disciplinas y en distintas

escalas. Sin embargo, esta tesis doctoral se interesa por un tipo de
desplazamiento, aquel que sucede en las ciudades y de forma cotidiana. De-
bido también a que este trabajo se inscribe dentro de los limites de la geo-
grafia humana interesa poner de manifiesto las aportaciones que desde esta
disciplina se han hecho al estudio de los desplazamientos cotidianos en las
ciudades. Esto, lleva a tomar como antecedente tedrico una de las ramas de
estudio de la disciplina - la geografia del transporte.

Las primeras aportaciones del estudio del transporte en la geografia
se identifican a partir del siglo XIX, como sub-apéndice de la geografia hu-
mana, econdmica y regional (Giménez i Capdevila, 1986). Histéricamente,
el estudio del transporte en la geografia ha estado marcado de acuerdo con
(Giménez i Capdevila, 1986) por tres periodos: el determinismo histérico, la
interpretacion positivista influenciada mayormente por el regionalismo fran-
cés y finalmente por la revolucion neopositivista de los afios 50 y la inclusién
de los técnicas cuantitativas en el estudio del transporte. Con la revolucion
neopositivista no solo se transformaron los métodos de trabajo sino también
los objetivos de la ciencia misma y el transporte pasa a ocupar una posicién
relevante en la geografia humana. Cada uno de estos periodos se ha caracte-
rizado por aportar distintas asunciones filoséficas, metodoldgicas, tecnologi-
cas, econdmicas y sociales a la subdisciplina.

A inicios de 1960, la geografia de los transportes se afianza como sub-
disciplina que se centra en el analisis de redes y la interaccion espacial (Goetz,
Vowles, & Tierney, 2009). Momento en el cual la necesidad de cuantificar y
producir leyes estaba en su apogeo. Posteriormente, los trabajos sobre estos

temas permitieron la creacion del primer compendio de textos publicados



sobre temas que relacionan el transporte y la estructura espacial, los modelos
de gravedad, el andlisis estructural de redes de transporte y los modelos de
asignacion (Goetz et al., 2009).

En términos basicos, la geografia de los transportes se ocupa del estu-
dio de los medios de transporte y sus implicaciones en el territorio. El sujeto
de estudio son los medios de transporte que permiten el movimiento de las
personas a una velocidad determinada (Miralles-Guasch & Cebollada, 2009).
Para ello, se analizan la oferta de transportes, su infraestructura, asi como los
servicios relacionados a esta oferta. Todo esto a partir de una “persona racio-
nal-moévil” que toma decisiones cuidadosas sobre cuando y cémo moverse
(Lorimer, 2011). El estudio del transporte, generalmente se asociaba a supo-
siciones, métodos de recopilacién y modelizacion de datos bajo unalégica de
ciencia empirista/positivista que privilegia la “busqueda de objetividad” en el
analisis del transporte (Shaw & Hesse, 2010) . Por lo tanto, es una subdiscipli-
na de cardcter cuantitativo que en gran medida se vincula a campos como la
ingenieria civil y la econémica neocldsica (Goetz et al., 2009).

A partir de 1970, surgen dentro de la geografia, criticas al dominio del
neopositivismo en la disciplina. Estas criticas se ven reflejadas en los estudios
del transporte, a partir de lo que se considera “una geografia del transpor-
te” deshumanizada que no considera otros aspectos mas sociales (Giménez
i Capdevila, 1986). Asi, se llega a una concientizacion de la naturaleza social
de la investigacion cientifica, momento a partir del cual se intentara dirigir
la investigacion hacia fines socialmente significativos y no alcanzados en el
trabajo anterior. Esto permiti6 a los estudios de transporte transitar hacia
un proceso de renovacion teérica que obliga a plantearse nuevas estrategias

metodoldgicas y conceptuales (Miralles-Guasch, 2013).

2.1.2 El cambio de paradigma: el estudio de la movilidad
cotidiana

La palabra paradigma segun la definicién de la Real Academia Espa-

nola hace referencia a la teoria o conjunto de teorias cuyo nucleo central se
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acepta sin cuestionar y que suministra la base y modelo para resolver proble-
mas y avanzar en el conocimiento. Entonces, el cambio de paradigma ocurre
cuando la ciencia que se desarrolla dentro de los margenes de un antiguo
paradigma es desafiada por las fronteras que el nuevo paradigma plantea.
“El nacimiento de un nuevo paradigma dentro de una comunidad cientifica
surge como resultado de la emergencia de hechos anémalos que no tienen
sentido dentro del paradigma ya existente” (Sheller & Urry, 2016, p.2) y que
por lo tanto no son posibles de explicar dentro de la misma logica.

Sin embargo, “no es facil abandonar un paradigma; hacen falta etapas
de crisis metodoldgica y conceptual que obliguen a plantearse nuevas estra-
tegias metodoldgicas y a construir nuevos paradigmas” (Miralles-Guasch,
2002b, p.112). En este contexto, los estudios de transporte con la inclusién de
las ciencias sociales, las nuevas tecnologias de la comunicacion y la presencia
del territorio como un elemento fundamental de conceptualizaciéon de los
desplazamientos de la poblaciéon han transitado hacia un nuevo paradigma
tedrico que ha permitido la introducciéon de un nuevo concepto: el de mo-
vilidad cotidiana (Miralles-Guasch, 2002a). Este cambio de paradigma del
estudio del transporte al de la movilidad cotidiana, permite distinguir entre
transporte y movilidad cotidiana. Asi, “el transporte es entendido como el
componente material de la movilidad, ligado a los medios técnicos de des-
plazamiento y la movilidad como algo que se materializa en el transporte”
(Gutierrez, 2010).

Estas aportaciones representan un cambio en el sujeto de analisis, a
partir del cual se comienza a estudiar a las personas que se desplazan y no
solo los medios de transporte que hacen posible este desplazamiento (Mira-
lles-Guasch, 2002a). A partir de este momento, la utilizacion de los medios de
transporte se puede explicar a partir de la necesidad que las personas tienen
de moverse por un espacio concreto, en un tiempo determinado y a una ve-
locidad determinada.

La movilidad cotidiana implica un acontecimiento en el territorio, asi
las dinamicas territoriales que definen el modelo de ciudad definen también
el modelo de movilidad cotidiana. En la actualidad las tendencias demues-
tran que hay un modelo de movilidad hegemoénico caracterizado por la de-

pendencia al uso del coche. Este modelo es de “caracter insostenible. Crecen



los desplazamientos y las distancias recorridas, se dispersan los flujos, lo que
repercute en un incremento de la movilidad mecanizada, en especial de los
viajes en coche” (Palomares & Puebla, 2007, p:8).

En afos recientes, un desarrollo emocionante en la geografia ha sido la
explosion del interés de enfocar la investigacion sobre movilidad y transporte
en el marco de nuevas transformaciones tedricas y metodoldgicas. Hace vein-
te afos, surge en las ciencias sociales la emergencia de un nuevo paradigma al
cual mas tarde (Sheller & Urry, 2006) denominaran en su articulo seminal el
“giro de la movilidad”y propugna un cambio en las ciencias sociales.

Este cambio de paradigma pone foco y mantiene como eje central, un
hecho geografico fundamental de la vida - el movimiento (Cresswell, 2011).
La formulacién de este cambio de paradigma surge de acuerdo con (Sheller &
Urry, 2006) como respuesta a unas ciencias sociales estaticas que trivializan
la importancia de la multiplicidad de movilidades. Por lo tanto, el giro de la
movilidad propugna la importancia del movimiento humano en todas sus
escalas y “sugiere un conjunto de preguntas, teorias y metodologias”(Sheller
& Urry, 2006, p.210) a partir de las cuales estudiar las distintas formas de
movimientos, entre las que se incluyen el movimiento corporal, el movimien-
to generado por diversos modos de transporte, el movimiento de los flujos
globales de finanzas y mano de obra, asi como el movimiento de imagenes e
informacidn entre otros tipos de movimiento (Schorpp, 2015).

Desde la geografia, tal como sostiene (Cook, 2013) particularmente
en las tltimas dos décadas, se ha desarrollado un influyente cuerpo de litera-
tura geografia interesado en entender la importancia de estas nuevas movili-
dades. Tal vez, “el mayor logro de la influencia de este trabajo en la disciplina
ha sido el de elevar el concepto de movilidad a una clase de conceptos geo-
graficos basicos a los que también pertenecen el concepto de espacio, lugar,
escala y territorio” (Kwan & Schwanen, 2016, p.243).

Sin embargo, no seria justo sostener que solo a raiz de la emergencia
de este nuevo paradigma, la geografia ha descubierto la movilidad. Para (Lo-
rimer, 2011) la movilidad siempre ha sido un foco central de trabajo en la
geografia humana. La presencia y uso del concepto en la disciplina para (M.
P. Kwan & Schwanen, 2016) se ubica a partir de 1914. Esto, después de reali-

zar la busqueda de articulos publicados en los 100 primeros volimenes de la
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revista Annals of the Association of American Geographers en el periodo com-
prendido entre 1911 y 2010. Segun esta busqueda, que arrojo un total de 400
articulos, en las tltimas cuatro décadas del siglo XX, el termino movilidad se
utilizé de distintas formas, aunque predominantemente para denotar el mo-
vimiento residencial de individuos y hogares. Las ideas que acompanan este
cambio de paradigma permiten que el concepto de movimiento se expanda y
la movilidad pasa a ser entendida como algo mas que el simple movimiento
de personas y/o mercancias entre (A) y (B). En efecto, “la movilidad no solo
se ve como un medio para proporcionar acceso a lugares de trabajo y servi-
cios, sino mas bien como un marco constitutivo para la sociedad moderna”
(Shaw & Hesse, 2010, p.306). Esta interpretacion, situa el concepto de movi-
lidad como algo mds que una tarea funcional impuesta por la separacion de
objetos, personas, ubicaciones y servicios en el espacio y tiempo que intenta
reducir la movilidad a algo funcional.

Asi, el estudio de las nuevas movilidades llena un importante vacio de
investigacion en el estudio del transporte al poner al descubierto aspectos de
los desplazamientos como la experiencia y sus implicaciones entre otros. Las
aportaciones que se realizan desde este marco conceptual, a veces comple-
mentan y en otras ocasiones compiten con las tradiciones ya establecidas de
estudio en el campo del transporte (M. P. Kwan & Schwanen, 2016) creando
una representacion dualistica que crea oposicion entre ambas formas de con-

ceptualizacién y abstraccion.

2.1.8 El cambio de paradigma: el estudio de la movilidad
cotidiana

La movilidad cotidiana es una expresion de la cotidianidad que trans-
curre en las ciudades y donde los actores sociales ocupan las calles como
parte esencial de sus rutinas diarias, y en la cual van tejiendo una dindmica
que se vuelve parte omnipresente de la vida y la cultura urbana (Shortell &
Brown ,2014). Como parte de esta cotidianidad, las personas se mueven de
un punto a otro, asi la movilidad cotidiana se define como “la suma de los

desplazamientos individuales” (Miralles-Guasch, 2002%, p.27) que realiza la



poblacion de forma recurrente y que se realizan para acceder a servicios en
un territorio determinado.

La unidad de estudio de la movilidad cotidiana, es el desplazamiento,
y este se define como un cambio de lugar de bienes y personas en el terri-
torio que requiere superar una distancia material y satisfacer un fin que lo
motiva, metodoldgicamente se entiende como el nexo entre un fin y su satis-
faccion (Gutierrez, 2010). Un desplazamiento, por lo tanto, sucede cuando
una persona tiene un motivo, ya sea la necesidad de realizar una actividad o
acceder a un servicio que se encuentra en un lugar distinto y para satisfacer
esta necesidad hay que desplazarse en el espacio, e invertir recursos como el
tiempo o el dinero. Los unicos desplazamientos que no tienen un motivo son
los que se realizan por paseo ya que el motivo es la actividad en si misma.
En las ciudades, los desplazamientos estan directamente relacionados con la
distribucion espacial de las actividades y de los tipos de urbanizacion. “Por lo
que los modelos de movilidad (caracterizados por los tiempos, los motivos y
los medios de transporte, entre otros) derivan de variables que dependen de
las distribuciones espaciales de las actividades y de los tipos de urbanizaciéon”
(Miralles-Guasch & Cebollada, 2009, p. 198).

Las caracteristicas de los desplazamientos se pueden analizar a través
de ciertos indicadores, como son, los motivos, modos de transporte en que
se realizan, asi como también los tiempos de desplazamiento. Cada uno de
estos indicadores se ve modificado de acuerdo con las condicionantes descri-
tas mas adelante.

En cuanto a los motivos de desplazamiento, hay una jerarquia de
motivos que permite clasificarlos en motivos ocupacionales (laborales y de
estudio) y los que son por motivos personales (compras, visitas, acompana-
miento, entre otros). En este contexto, las pautas de movilidad también estan
influidas por los horarios laborales, las franjas de apertura de los estableci-
mientos comerciales y servicios y los lugares donde la poblacion realiza sus
actividades cotidianas.

Por lo que respecta a los modos de transporte, estos se pueden dividir
en transporte privado (automdvil, moto, entre otros), publico y no motoriza-
dos (caminar, bicicleta) y la eleccion se relaciona directamente a los motivos.

Cada modo de transporte utiliza una velocidad distinta que permite recorrer
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distancias distintas. Por ejemplo, el uso de modos de transporte motorizados,
permite el incremento de la velocidad en el desplazamiento y confiere un
nuevo ritmo a la vida en las ciudades (Miralles-Guasch, 2002a). La eleccion
entre un tipo u otro depende de criterios objetivos de coste, tiempo invertido,
fiabilidad, asi como también, por estereotipos, imagenes, juicios y prejuicios
(Albertos Puebla, 2007). Los modos de transporte ademas introducen nuevas
formas de exclusion en la ciudad en la que aquellos con mayor acceso al co-
che pueden desplazarse a mayores distancias.

Los tiempos de desplazamiento, son una medida cuantitativa expre-
sada en los minutos y horas que se invierten en el desplazamiento cotidiano.
Estos se encuentran determinados por factores como los motivos de despla-
zamiento y los modos de transporte utilizados. Por ejemplo, los desplaza-
mientos en transporte publico son mas largos que aquellos que se realizan en
transporte privado y permiten medir una escala territorial de caracter metro-
politano mientras que los desplazamientos a pie son mas cortos y se relacio-
nan a una escala de barrio (Miralles-Guasch & Marquet, 2013). Ademas, de
ser una medida cuantitativa, los tiempos de desplazamiento son también un
indicador de las dinamicas territoriales.

Los desplazamientos cotidianos estan determinados por una serie de
condicionantes, que funcionan como variables de analisis. Siguiendo el mo-
delo propuesto por (De Witte, Hollevoet, Dobruszkes, Hubert, & Macharis,
2013) como se puede observar en la Figura 1. estas condicionantes se pueden
dividir en cuatro grupos.

El primer conjunto, los indicadores sociodemograficos, moldean la
situacion del individuo, asi como sus interacciones sociales e incluyen varia-
bles como edad, género, educacion, ocupacion, nivel de renta, composicion
del hogar y tenencia de coche. En lo que respecta al segundo grupo, los es-
paciales, son aquellos indicadores que caracterizan el territorio en el cual se
realiza el desplazamiento e incluyen variables como la densidad, diversidad,
disponibilidad de transporte publico y de aparcamientos. El tercer grupo de
condicionantes consiste en las caracteristicas del desplazamiento y son par-
ticulares al desplazamiento en si mismo e incluye condicionantes como hora
de salida, cadena de viajes, condiciones climaticas entre otras. En cuanto a

las condicionantes sociopsicologicas estas agrupan indicadores del compor-



tamiento individual que son mads subjetivas e incluyen experiencias, estilo de

vida, habitos y percepciones.

Figura 1. Condicionantes de la movilidad cotidiana.

Socio- demograficos

N

i iupap  Caracteristicas
Espaciales MowiDaD ]
viaje

SR

Socio-psicologicos

Fuente: Elaboracion propia a partir de De Witte, Hollevoet, Dobruszkes, Hubert, & Macharis (2013)

99 Movilidad activa

2.2.1 La movilidad activa y sus principales enfo-
ques de estudio

En los ultimos afios, se ha dado lugar a un creciente interés en el estu-
dio de la movilidad activa, la cual hace referencia al desplazamiento activo.
Es decir aquel desplazamiento que se realiza en cualquier modo de transporte
autopropulsado y accionado por el ser humano (Lavin, 2011). Principalmen-
te incluye el uso de cuatro modos de transporte: (1) bicicleta, (2) patinetas,
patines, patinetes auto-propulsados y (4) caminar (Bunds, Casper, Hipp, &
Koenigstorfer, 2019).

En los ultimos afios, se ha dado lugar a un creciente interés en el estu-

dio de la movilidad activa, la cual hace referencia al desplazamiento activo.
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Es decir aquel desplazamiento que se realiza en cualquier modo de transporte
autopropulsado y accionado por el ser humano (Lavin, 2011). Principalmen-
te incluye el uso de cuatro modos de transporte: (1) bicicleta, (2) patinetas,
patines, patinetes auto-propulsados y (4) caminar (Bunds, Casper, Hipp, &
Koenigstorfer, 2019).

El incremento en el volumen de produccidn cientifica sobre el tema re-
fleja las preocupaciones sobre los retos en materia de salud y medio ambiente
que enfrenta la poblacion a nivel mundial. Entre los cuales, se encuentran el
aumento de las dietas poco saludables, la inactividad fisica de la poblacién y
el aumento en los niveles de obesidad, las lesiones por traumatismos viales
y el aumento en las enfermedades crénicas en combinaciéon con el continuo
crecimiento de la poblacidn, la urbanizacién, el cambio climatico y la depen-
dencia a los combustibles fésiles. Todo esto, hace un llamamiento a repensar
los enfoques preventivos y el impacto que las decisiones en materia de plani-
ficacion urbana tendran sobre la salud, bienestar y seguridad de la poblacién
(Giles-Corti et al., 2016). Derivado de estas problematicas, el desplazamiento
activo se presenta como una alternativa idonea para hacer frente a estos retos,
ya que su uso incide positivamente en el nivel de salud de la poblacién al mis-
mo tiempo que es amigable con el medio ambiente al reducir la dependencia
de los modos de transporte motorizados.

En este contexto, en la literatura sobre el tema se identifican dos enfo-
ques disciplinarios que convergen en una misma agenda de investigacion y
que de acuerdo con (Sallis, Frank, Saelens, & Kraft, 2004) crean una sinergia
entre la investigacion de salud y la investigacion sobre el estudio del trans-
porte. El primer enfoque se desarrolla desde el campo de la salud publica,
desde este enfoque el desplazamiento activo se conceptualiza como fuente
de actividad fisica que se vincula a la reduccion de las enfermedades croni-
cas y mentales. El segundo enfoque nace desde los estudios de transporte y
conceptualiza el desplazamiento activo como una alternativa de transporte
sostenible para hacer frente a la dependencia de los modos de transporte mo-
torizados y los efectos medioambientales que producen. Aunque las aproxi-
maciones al tema se realizan desde dos campos del saber distintos, ambos son
complementarios entre si porque tienen como fin comin mejorar la calidad

de vida de la poblacion.



Enfoque desde la salud: el desplazamiento activo como fuente de actividad

fisica

La inactividad fisica se reconoce como uno de los principales proble-
mas de salud fisica del siglo XXI (Blair, 2009) y se encuentra bien documen-
tada como uno de los principales factores de riesgo para las enfermedades
crénicas, que incluyen cardiopatia coronaria, accidentes cerebrovasculares,
algunos tipos de cancer, diabetes y depresion (Sallis et al., 2004). En recono-
cimiento a este fuerte vinculo entre la actividad fisica y las principales enfer-
medades cronicas, los Estados miembros de la Organizacion Mundial de la
Salud (OMS) establecieron como meta, una reduccion del 10% de la preva-
lencia en los niveles de inactividad fisica para el afio 2025 (Guthold, Stevens,
Riley, & Bull, 2018). En este sentido, aumentar los niveles de actividad fisica
de la poblacion se plantea como una de las principales medidas para cumplir

con este objetivo.

sQué se considera actividad fisica?

Segtin la Organizacion Mundial de la Salud (2020) se considera ac-
tividad fisica cualquier movimiento corporal producido por los musculos
esqueléticos que exija gasto de energia. Comtinmente el termino de activi-
dad fisica se asimila al termino de ejercicio, sin embargo, ambos términos
no deben confundirse. Ejercicio, hace referencia a una actividad fisica que
es planeada, estructurada, repetitiva y realizada con un objetivo relacionado
con la mejora y mantenimiento de una aptitud fisica. La actividad fisica, por
el contrario, abarca el ejercicio, y otras actividades que entrafian movimiento
corporal entre las que se incluyen actividades recreativas o de ocio, desplaza-
mientos (a pie o en bicicleta), actividades ocupacionales, tareas domésticas,
juegos, deportes y ejercicios programados en el contexto de las actividades
diarias. Asi desde el campo de la salud publica y la epidemiologia el despla-
zamiento activo se conceptualiza como un medio para integrar la actividad
fisica a las actividades cotidianas y de ocio.

La actividad fisica se puede clasificar segtin la intensidad de la activi-
dad y los equivalentes metabolicos (MET) utilizados durante la actividad. Un

MET se define como el costo energético de estar sentado tranquilamente y es
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equivalente al consumo de 1Kcal/Kg/h. De acuerdo con los lineamientos de
la OMS, se distingue entre actividad fisica moderada (3-6 MET) en la que
el consumo caldrico es de 3 a 6 veces mayor y en actividad fisica vigorosa,
cuando el consumo es mas de 6 veces mayor.

La practica diaria de actividad fisica conlleva beneficios de salud que
incluyen un menor riesgo de enfermedad cardiovascular, hipertension, dia-
betes, cancer de mama y colon. Ademas, la actividad fisica también tiene
efectos positivos en la salud mental, retrasa la aparicién de la demencia y
ayuda al mantenimiento de un peso saludable (Guthold et al., 2018). Para
alcanzar estos beneficios, tal como se observa en la Figura 2 se debe cumplir
con un minimo y maximo de minutos semanales de actividad fisica aer¢-
bica moderada y vigorosa. Estas recomendaciones semanales corresponden
aproximadamente a 30 minutos diarios de actividad fisica moderada o 60
minutos de actividad vigorosa durante cinco dias de la semana y en periodos

de por lo menos 10 minutos de duracién.

Figura 2. Recomendaciones de actividad fisica semanal para adultos.

actividad maxima
[minutaos)

actividad minima
[minutos)
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W Actividad feicavigorosa W Actividad fisica moderada

Fuente: Elaboracion propia a partir de (OMS, 2010)

En el contexto europeo, segun los datos del Eurobarometro especial
(2017), Espana es uno de los paises de la Union Europea donde la poblaciéon

realiza menos actividad fisica. Tendencia que a nivel geografico se reproduce



en todos los paises del sur de Europa. El panorama a nivel nacional, segin
los resultados de la encuesta nacional de salud (2017) indican que entre la
poblacion de 15 a 69 afos el 24,3% realiza actividad fisica intensa o vigorosa,
mientras que el 40,4% refiere hacer actividad fisica moderada a la semana.
En el caso de la actividad fisica vigorosa son los hombres (30,3%) en compa-
racion con las mujeres (18,4%) quienes mas la realizan. En el caso de la acti-
vidad moderada esta tendencia se revierte y son las mujeres (44,6%) quienes
mas actividades de este tipo realizan. Por otra parte, el 35,3% de la poblacion
indica hacer actividad fisica en niveles muy bajos, siendo esta proporcion la
que no alcanza los niveles de actividad fisica saludables recomendados por la
OMS. En este grupo, el porcentaje de inactividad fisica es mayor en mujeres
(37%) que en hombres (33,5%).

El comportamiento sedentario se reconoce como un factor de riesgo
para distintas enfermedades cronicas. En la actualidad, el estilo de vida en
los centros urbanos propicia un incremento en este tipo de comportamiento
como resultado de la naturaleza sedentaria de las actividades laborales. Por
ejemplo, en Reino Unido un individuo pasa mas de la mitad (54%) del tiem-
po total sentado al dia en posicion sedentaria en el trabajo (Kazi, Duncan,
Clemes, & Haslam, 2014). Esto incrementa los riesgos de salud incluso en
aquella poblacion que cumple los requisitos de actividad fisica (Giles-Corti
etal., 2016).

Desde el campo de la salud publica, el concepto de actividad fisica se
ha ampliado hacia un cambio de estilo de vida “mas activa” que se define
como una forma de vida que integra la actividad fisica a las rutinas cotidianas
con el objetivo de acumular por lo menos 30 minutos de actividad durante
la mayoria de dias de la semana (Orleans, Kraft, Marx, & McGinnis, 2003,
p.78). En este sentido, el desplazamiento activo emerge como una alternativa
viable y prometedora para hacer frente a esta crisis de salud publica. Desde
este enfoque, se busca la promocion del caminar y el uso de la bicicleta para
cumplir con las actividades cotidianas. Por ejemplo, para los desplazamientos
ocupacionales surge el active commuting, a partir del cual se busca integrar
formas de actividad fisica moderada para ir al trabajo. La evidencia sugiere
que los adultos que regularmente van al trabajo a pie o en bicicleta tienen

mejor capacidad cardio-respiratoria que aquellos que no (Hamer & Chida,
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2008).

La promocion del desplazamiento activo representa una oportuni-
dad de incrementar los niveles de actividad fisica de la poblacién, ayudan-
do a la transiciéon de un estilo de vida sedentario a uno mas saludable y
en movimiento. Las ventajas de incorporar el ir a pie o en bicicleta a las
actividades cotidianas es que se cumplen con dos objetivos: desplazarse y
simultaneamente alcanzar ciertos requerimientos de actividad fisica mode-
rada. El desplazamiento activo como fuente de actividad fisica es particu-
larmente conveniente porque no incluye costes adicionales de membresias
para hacer deporte y puede ser mas atractivo para aquella poblacion menos

inclinada a participar en actividades fisicas mas estructuradas y vigorosas.

Enfoque desde la sostenibilidad: el desplazamiento activo como forma de

transporte sostenible

Actualmente, a nivel global, la poblacién se enfrenta junto con la
crisis de salud, a otro gran reto: la crisis del medio ambiente. La evidencia
indica que el clima a nivel global esta cambiando, lo que resulta en tempe-
raturas elevadas, aumento del nivel del mar, eventos de precipitacion mas
fuertes, olas de calor adicionales y mayores areas afectadas por la sequia.
Este cambio, se debe en gran medida a las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) las cuales son resultado de la actividad humana (Youn-
ger, Morrow-Almeida, Vindigni, & Dannenberg, 2008). Derivado de esta
crisis, se reconocen las consecuencias e impactos negativos que el uso coti-
diano de modos de transporte motorizados tiene en el medio ambiente. De
acuerdo con los datos de la Agencia Europea de Medio Ambiente (2010) en
las ciudades europeas, el transporte motorizado es responsable del 70% de
la contaminacion ambiental y del 40% de las emisiones de GEI (Rojas-Rue-
daetal., 2016). En comparacion con otros sectores, las emisiones generadas
por el transporte motorizado van en aumento y las estimaciones conside-
ran que en el aflo 2030 las emisiones superaran a las alcanzadas en 2010 en
un 80% (Giles-Corti, Foster, Shilton, & Falconer, 2010).

En este contexto, el uso del coche se reconoce como uno de los facto-

res que mas contribuyen al cambio climético y que generan efectos devas-



tadores a nivel local debido a los efectos que provocan. Para tener una idea
de las consecuencias del uso de este en el medio ambiente, se estima que cada
galon de gasolina utilizado por este tipo de transporte emite 20lbs de CO2
en la atmosfera (Maibach, Steg, & Anable, 2009). En Espaiia, segun datos del
Ministerio para la Transicién Ecolégica (MITECO,2018) el trafico motoriza-
do represent6 un 25% del total de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI), de ellas, un tercio se concentra en aglomeraciones urbanas.

La toma de consciencia sobre los limites ecoldgicos y ambientales del
planeta, han generado que en los ultimos afios en los analisis de movilidad
y transporte se incluya una légica de sostenibilidad con el medio ambien-
te (Miralles-Guasch & Cebollada, 2009). Asi, en afios recientes, se busca la
transicion hacia un modelo de movilidad y transporte sostenible en las ciu-
dades, que busca integrar el uso de modos activos de transporte como el ir
a pie y la bicicleta en la vida cotidiana. Desde esta Optica, estos modos de
transporte son aquellos que tienen bajo impacto ambiental porque ayudan a
reducir la congestion motorizada y, por lo tanto, la dependencia al combus-
tible fosil. Por lo tanto, la movilidad activa, es el elemento central que define
un nuevo modelo de movilidad sostenible que tiene el objetivo de minimizar

el impacto de la actividad humana en el medio ambiente.

2.2.2 Caminar: el estudio del desplazamiento a pie

Hasta ahora, se ha explicado lo que es la movilidad activa y los prin-
cipales enfoques de estudio en la literatura. Como se ha visto, la movilidad
activa involucra el uso de diversos modos de transporte, sin embargo, para
los fines de este proyecto de investigacion interesa centrar la mirada en un
solo modo: el caminar. A diferencia de otros modos, el caminar no utiliza ele-
mentos externos que ayuden a la propulsion y al movimiento, simplemente se
sirve de una actividad humana tan basica que inevitablemente forma parte de
nuestra vida cotidiana y que descrito de manera poética empieza asi:

Los miisculos se tensan. Una pierna, una columna, sostienen el cuerpo

erguido entre la tierra y el cielo. La otra, un péndulo que viene balancedndose
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de atrds. El talon toca el suelo. Todo el peso del cuerpo se desplaza hacia ade-
lante sobre el tercio anterior del pie. El dedo gordo se retira y, con un sutil equi-
librio, el peso del cuerpo cambia otra vez. Las piernas invierten sus posiciones.
Comienza con un paso, luego con otro paso, y luego con otro paso, y todos ellos
se suman como golpes de tambor siguiendo un ritmo, el ritmo del caminar. La
cosa mds fdacil pero también la mds extrafia del mundo, este andar que inme-
diatamente se acerca a la religion, filosofia, el paisaje, las politicas urbanas, la
anatomia, la alegria y la tristeza. (Solnit,2000, p. 16)

Al ser una actividad tan esencial al ser humano, el caminar traspasa
intereses. En la actualidad, la necesidad de hacer frente a diversos problemas
en materia de salud y medio ambiente pasan por usar el caminar como una
solucion a estas problematicas (Kdrrholm, Johansson, Lindelow, & Ferreira,
2017). Asi desde una amplia gama de disciplinas y dominios se escribe y teo-
riza sobre el tema como fendmeno contemporaneo con lo cual se ha generado
un extenso cuerpo de literatura que es multidisciplinario y que utiliza dife-
rentes perspectivas y conceptualizaciones para el estudio del caminar. El inte-
rés en el caminar se extiende tanto por las arenas politicas como académicas,
y va desde la promocién del caminar como modo de transporte sostenible y
saludable hasta el caminar como préctica artistica (Middleton, 2011). En la
amplia gama de literatura sobre los estudios del caminar, se identifican, de
acuerdo con (Kérrholm et al., 2017) dos grandes perspectivas: una que con-
ceptualiza el caminar como un medio para resolver un problema y otro que
entiende el caminar como una practica que genera una experiencia cotidiana.

La primera linea de investigacion tiende a centrarse en el caminar
como un medio para alcanzar un fin o un outcome. Generalmente, este fin,
esta relacionado a una actividad o comportamiento que puede contribuir a
mejorar la calidad de vida de la poblacion. Por ejemplo, muchos de los estu-
dios se centran en estudiar el caminar como un medio para incrementar el
nivel de actividad fisica de la poblacion(Maibach et al., 2009). Estos estudios,
nacen desde campos como la geografia del transporte, la salud, la psicologia
ambiental y los estudios urbanos. El principal objetivo es el de compren-
der las relaciones causa-efecto, especificamente en cuanto a las causas que
inducen a la eleccion del caminar y que por tanto contribuyen a alcanzar

individualmente los beneficios positivos derivados del caminar (Karrholm



etal., 2017).

Metodologicamente estos estudios estdn mas vinculados a una visiéon
cuantitativa, en la que prevalece la interpretacion del caminar como una va-
riable de resultado que se hace operativa en términos de frecuencia y dura-
cion de los desplazamientos. En su mayoria, son estudios que utilizan diver-
sas categorias de variables y que son sistematicos en sus resultados porque
tienen como objetivo identificar las correlaciones entre las categorias que
utilizan. Esta tipologia de estudios, profundizan en comprender los diversos
aspectos individuales y colectivos que pueden moldear las elecciones de des-
plazamiento de un colectivo.

Particularmente, desde la literatura sobre movilidad y transporte el
estudio del caminar ha tenido un renovado interés tanto en la investigacion
como en la practica debido a que se considera un modo de transporte acce-
sible, ya que estd disponible para la mayoria de la poblacién (a excepcion de
cuando hay alguna discapacidad o enfermedad), que al mismo tiempo es so-
cialmente equitativo ya que se puede acceder a él indistintamente del nivel de
ingreso, que es inclusivo con grupos vulnerables de la poblacién como nifios
y personas mayores, y que también es el modo de transporte mas econdmico
ya que no implica costos adicionales (forsyth & southworth, 2008). Tal como
sostiene (Calonge Reillo, 2016) cuando los hogares tienen un gasto reducido
en transporte, el desplazarse a pie, se convierte en la opciéon mds econdémica
para realizar aquellas actividades que se encuentran en el entorno de proxi-
midad.

La segunda linea de investigacion que se identifica en los estudios
sobre el caminar, es aquella que interpreta el caminar como una practica es-
pacial que genera una experiencia cotidiana. Desde este cuerpo de investi-
gacion, lo que sucede durante el movimiento genera una experiencia cargada
de significado que determina el comportamiento y las elecciones. El caminar
se resignifica como una forma de experimentar el mundo y en particular de
vivir la ciudad. Al ser una actividad ordinaria que forma parte de nuestra vida
cotidiana en la mayoria de ocasiones se realiza instintivamente y a menudo
es desapercibida, y no considerada en si misma como una experiencia (Wun-
derlich, 2008). Estos estudios nacen desde disciplinas como la sociologia, an-

tropologia, la geografia humana, la investigacion artistica y la arquitectura
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(Karrholm et al., 2017).

A nivel metodoldgico, tienen un caracter mas cualitativo, y tienden
a centrarse en aspectos del caminar que van mas alld del papel del caminar
como un modo de transporte. Por el contrario, buscan profundizar en la
experiencia a nivel individual, social y cultural a través de una perspectiva
empirica del caminar como actividad cotidiana. Desde esta perspectiva se
pueden distinguir articulos que profundizan en el estudio del caminar como
experiencia sensorial (Degen & Rose, 2012), practica cotidiana (Middleton,
2010), experiencia afectiva (Bornioli, Parkhurst, & Morgan, 2019) entre otros.

Resultado de la diversidad de cuerpos de literatura que estudian el
caminar, hay diversas formas de hacer operativo el caminar. Asi, se obser-
va que, estas conceptualizaciones dependen en gran medida del objetivo del
estudio y del enfoque tedrico y epistemologico desde el cual se desarrolla el
estudio. En la literatura hay una falta de unificacion en cuanto a posibles tipo-
logias de caminar, por lo cual, caminar no es una sola actividad, sino muchas
actividades a la vez (Wunderlich, 2008). Debido a que esta investigacion se
desarrolla en la interseccion entre un enfoque de salud y transporte, las revi-
siones en cuanto a las tipologias de caminar utilizadas se realizan en ambos
cuerpos de literatura.

Desde la literatura en salud, de acuerdo con Saelens & Handy (2010) el
caminar se ha estudiado durante mucho tiempo como forma de actividad fi-
sica pero en afos recientes “los estudios sobre el tema han diferenciado entre
el caminar por ejercicio, el caminar por recreacion y el caminar para ir de un
lugar a otro” (p.2). Mientras que, desde la literatura de movilidad y transpor-
te, el caminar se hace operativo a través de dos tipos de desplazamiento a pie:
el caminar utilitario (Saelens, Sallis, & Frank, 2003)y el caminar por ocio
(Beenackers et al., 2014).

La primera tipologia, por motivos utilitarios hace referencia a todos
aquellos desplazamientos a pie que regularmente cubren distancias pequefias
y estan orientados a cumplir un fin por lo cual pueden tener caracter repe-
titivo y funcional. Ejemplo de este tipo de practica pueden ser las caminatas
al parque para pasear al perro; o la caminata matutina a la tienda del barrio
para adquirir el periddico o el pan; o la caminata a la escuela que es compar-

tida por los padres y cuidadores de los nifos, y finalmente, la caminata para



ir al trabajo y para volver a casa (Lorimer, 2011). La segunda tipologia, es
el caminar por ocio y recreacion. La caracteristica principal de este tipo de
desplazamiento es que no se busca alcanzar un fin sino por el contrario es
aquella practica en la que se “camina... solo por caminar” (Horton, Christen-

sen, Kraftl, & Hadfield-Hill, 2014).

RN Variables sociodemograficas para el estudio
Ml de la movilidad cotidiana y activa

Las caracteristicas personales del individuo, entre las que se distin-
guen diversos factores sociodemograficos, se identifican como factores que
inciden en los patrones de movilidad cotidiana. El conjunto de factores so-
ciodemogriéficos refleja la circunstancia personal del individuo, y entre las
variables mas relevantes se incluyen indicadores de estatus socioecondmico
(ocupacidn, educacion y nivel de renta) y aquellas variables sobre el papel del
individuo en relaciéon al hogar y a la sociedad, como edad, estatus marital,

género y estatus laboral (Hanson, 1982) (Beenackers et al., 2014).

2.8.1 Edad: primera variable de estudio

Particularmente, la edad, es una de las variables que tiende a condi-
cionar el tiempo de desplazamiento, el motivo de desplazamiento y el modo
de transporte utilizado. En lo que respecta al tiempo de desplazamiento se
observa que la poblaciéon mas joven realiza desplazamientos mas largos (Ba-
sari¢, Vujici¢, Simi¢, Bogdanovi¢, & Sauli¢, 2016) mientras que para las ge-
neraciones mayores la duracion de los desplazamientos cotidianos tiende a
declinar, especialmente, después de los 60 y particularmente al alcanzar los
75 anos (Basari¢ et al., 2016). En cuanto a los motivos de desplazamiento,

en edades mas jovenes los principales motivos de desplazamiento estan rela-
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cionados a propositos ocupacionales, especialmente, para aquellos entre 25 y
65 anos (Basari¢ et al., 2016) mientras que a medida que la edad avanza los
desplazamientos por trabajo disminuyen, hasta alcanzar el minimo a partir
de los 65 afios cuando inicia la etapa de la jubilacion (Miralles-Guasch &
Frauca Oliver, 2007). El uso de los modos de transporte también se modifica
segun la edad. A grandes rasgos los nifios y los mayores tienden a utilizar
mas los modos no motorizados mientras que los jovenes y adultos realizan
la mayoria de sus desplazamientos en modos de transporte motorizados ver
(Miralles-Guasch & Frauca Oliver, 2007). Particularmente, entre los 30 y 64
afnos el vehiculo privado es el modo que se utiliza en mayor frecuencia mien-
tras que a partir de los 65 aflos caminar se convierte en el modo de transporte
predilecto.

En cuanto al caminar, los objetivos tienden a fluctuar cuando la edad
es introducida como uno de los factores modificadores del uso y comporta-
miento en el caminar cotidiano (Berge & Peddie, 2010). En este sentido, la
edad contribuye al entendimiento de las necesidades sociales relacionadas al
caminar (Marquet, Rios Bedoya, & Miralles-Guasch, 2017) como modo de
transporte y forma de actividad fisica. Caminar es accesible a la gran mayo-
ria de la gente (las personas discapacitadas son una excepcién) que se puede
realizar siempre y cuando existan las condiciones apropiadas (Tilley, Neale,
Patuano, & Cinderby, 2017). Es también el modo mas sostenible e inclusivo
que puede ser incluido en las rutinas domésticas y ocupacionales de toda la
poblacion (World Health Organization, 2002). Ciertamente, casi todos reali-
zamos algun tipo de caminata cada dia. Caminar sirve a numerosas funcio-
nes en nuestro dia a dia que permiten cubrir necesidades sociales, recreativas,
de salud y transporte (Berge & Peddie, 2010). Cuanto caminan las personas,
que tan regularmente lo hacen y con qué objetivo se modificara de acuerdo
con la edad y a sus necesidades.

Segun los grupos de edad, los jovenes y adultos mayores tienden a te-
ner una mayor proporcion de desplazamientos caminando (Berge & Peddie,
2010). Para (Marquet, Rios Bedoya, et al., 2017) la edad es el factor mds im-
portante para predecir los desplazamientos caminando. Las diferencias por
edad reflejan que los nifios y adolescentes tienen la mayor proporcion de des-

plazamientos, con el 24.5% de sus desplazamientos. Los adultos mayores de



65 afios realizan el 13% de sus desplazamientos caminando mientras que en-
tre los adultos el caminar representa el 9.1% de su movilidad total. En cuanto
a los objetivos de los desplazamientos a pie, las diferencias por grupo de edad
reflejan que para la poblacion entre 5 y 24 afos el principal objetivo de sus
desplazamientos caminando es asistir a la escuela, en contraste, la prioridad
de aquella poblacion entre los 25 y 34 afios es asistir al trabajo mientras que
entre los adultos prevalecen los motivos recreativos. Por otra parte, entre los
adultos mayores el principal objetivo para caminar son las compras.

La mayoria de desplazamientos caminando son de corta duracion y se
realizan a una distancia de entre 10 y 15 minutos desde el lugar de residencia
(Inoue et al., 2011). En este sentido, (Marquet & Miralles-Guasch, 2014b)
han encontrado que en términos generales, con el aumento de la edad el uso
de los desplazamientos caminando dentro del barrio incrementan. Este com-
portamiento se asocia a que los adultos entre 30 y 64 afios tienen mds obliga-
ciones y actividades que incluir en su horario. Diversos estudios reconocen la
edad como una de las variables mas importantes que modifican tanto la pro-
porciéon como los objetivos de los desplazamientos caminando. La edad al ser
una caracteristica relacionada al desarrollo fisico, cognitivo y social del in-
dividuo permite comprender el uso y comportamiento del caminar a través
de las diferentes etapas de la vida y de las necesidades y retos que cada etapa
de la vida trae consigo, con lo cual la edad es uno de los mejores indicadores

para profundizar en el estudio del caminar y de los desplazamientos a pie.

2.8.2 Género: segunda variable de estudio

Entre los diversos factores sociodemograficos que reflejan la circuns-
tancia personal del individuo y que condicionan la movilidad cotidiana se
encuentra el género (Hanson, 1982). Como mencionan (Rodriguez Moya
& Garcia Palomares, 2012, p.107) “El cruce entre movilidad y género, como
perspectiva de analisis, hace visible un conjunto de desigualdades en el acce-
so a las oportunidades de la vida en la ciudad”. El género explica los patrones
de movilidad mucho mejor que otros factores, ya que las diferencias que se

observan en la movilidad cotidiana son una reproducciéon de los roles so-
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ciales que se adoptan como parte de la estructura social (Miralles-Guasch,
Melo, & Marquet, 2016). La evidencia sostiene que las diferencias de género
se reproducen en cuanto al numero de desplazamientos que las mujeres y
hombres realizan, o la variedad de razones que motivan el desplazamiento y
principalmente con relacién al medio de desplazamiento.

A grandes rasgos el numero promedio de desplazamientos cotidianos
es mas elevado entre las mujeres que entre los hombres, de acuerdo a los
resultados de (Miralles-Guasch et al., 2016) en Barcelona las mujeres realizan
4.2 viajes al dia en comparacion a los 3.5 realizados por los hombres. Para
(Rodriguez Moya & Garcia Palomares, 2012, p.113) la movilidad de las mu-
jeres es mas compleja y diversificada en numerosas actividades tanto por su
creciente participacion en el mercado laboral como por las responsabilidades
domésticas y de cuidado en las que los hombres tienden a involucrarse en
menor medida. En relacion al tiempo de desplazamiento, en distintos con-
textos la evidencia sugiere que son las mujeres quienes emplean en promedio
mas tiempo de desplazamiento que los hombres tal como sostienen (Rodri-
guez Moya & Garcia Palomares, 2012) en Madrid el tiempo medio de despla-
zamiento de las mujeres es de 33 minutos en comparacion con los 28 minutos
de los hombres. En Serbia, de acuerdo con los resultados de (Basari¢ et al,,
2016) el tiempo promedio de desplazamiento para las mujeres es de 17.34
minutos mientras que para los hombres es de 16.16 minutos.

Los motivos que generan los desplazamientos cotidianos son diferen-
tes segtin las necesidades individuales por lo tanto también difieren segtin el
género. De acuerdo a (Miralles-Guasch et al., 2016) las mujeres en Barcelona
realizan mas desplazamientos por motivos personales (60.8%) mientras que
para los hombres los principales motivos son laborales (57.5%). Resultados
que son congruentes con lo reportado por (Rodriguez Moya & Garcia Palo-
mares, 2012) en Madrid en el cual los desplazamientos al trabajo representan
el 45,8% de los desplazamientos cotidianos de los hombres. En Varsovia, los
resultados de (Maciejewska & Miralles-Guasch, 2019) muestran que las mu-
jeres realizan casi el doble de desplazamientos por motivos personales que
los hombres.

Una de las mayores diferencias en los patrones de movilidad entre mu-

jeres y hombres se da en el uso de los medios de transporte. Historicamente



se ha observado que son las mujeres quienes tienen un uso mas diferenciado
de los modos de transporte en comparacion a los hombres que tienden a
centrar su movilidad cotidiana alrededor del automévil privado (Frandberg
& Vilhelmson, 2011). De acuerdo con (Maciejewska & Miralles-Guasch,
2019) las mujeres tienden a un mayor uso del transporte publico y de medios
de transporte activos que reducen la dependencia al uso del coche. Como
tendencia general en relacion al uso del vehiculo privado se observa que las
mujeres tienen menor acceso al automévil que sus contrapartes masculinas
(Peters, 2013). Tal como sostienen (Miralles-Guasch et al., 2016) para las mu-
jeres en Barcelona los desplazamientos en vehiculo privado representan el
35.1% de sus desplazamientos cotidianos en comparacion con el 54.4% de
los desplazamientos que realizan los hombres en el mismo modo de trans-
porte. Esta tendencia se puede observar también en Inglaterra en donde las
mujeres reportan desplazarse como conductoras de automévil para un tercio
de todos sus desplazamientos en comparacion con la mitad de todos los des-
plazamientos de los hombres (Peters, 2013). Sin embargo, a partir de ciertos
eventos como la maternidad se observa que este comportamiento tiende a
modificarse con un incremento en el uso del automévil como conductor para
las mujeres, particularmente conforme el nimero de hijos aumenta y espe-
cialmente mientras los nifios son menores de 10 afios (Scheiner, 2014).

En cuanto al uso del transporte publico, la evidencia sugiere que en
los contextos urbanos donde existe la posibilidad de elecciéon entre el trans-
porte privado y el transporte publico, las mujeres presentan una mayor de-
pendencia hacia el transporte ptblico (Hanson, 2010) hecho que puede estar
relacionado tanto a la posicién econdmica de la mujer dentro y fuera de la
estructura del hogar, asi como a la tendencia de la contraparte masculina de
apropiarse del automovil (Peters, 2013). De acuerdo a los resultados obteni-
dos por (Miralles-Guasch et al., 2016) en Barcelona las mujeres realizaron el
25,4% de sus desplazamientos en transporte publico en comparacion con el
18,6% de los desplazamientos de los hombres, resultados que son similares a
los obtenidos en Serbia por (Basari¢ et al., 2016) que reportan que las mujeres
realizan 23.59% de sus desplazamientos en transporte publico en compara-
cion con el 18.27% de sus contrapartes masculinas. En el caso de las mujeres,

tal como sostienen (Miralles-Guasch et al., 2016) a mayor disponibilidad de
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transporte publico en las zonas urbanas menor sera el uso del transporte pri-
vado.

De manera similar a lo que ocurre con el uso del transporte publico,
en relacion al caminar se observa que las diferencias entre mujeres y hombres
se reproducen siendo las mujeres quienes mas uso del caminar hacen en su
movilidad cotidiana (Kavanagh & Bentley, 2008). Como mencionan (Mira-
lles-Guasch et al., 2016) las mujeres a diferencia de los hombres tienen pa-
trones de movilidad mas sostenibles tal como sugieren sus resultados en Bar-
celona las mujeres completaron el 44.4% de sus desplazamientos caminando
comparado con el 30.8% para los hombres. Esto resultados son similares con
lo reportado por (Basari¢ et al., 2016) en los cuales las mujeres reportan el
54.06% de sus desplazamientos caminando en comparacién con el 40.16%
de los hombres.

Este comportamiento puede estar influenciada por el hecho que “las
mujeres siguen siendo las principales responsables de la mayoria de las tareas
domésticas, y hay un alto grado de especializacion de género en la asignaciéon
de estas tareas. Ademas, la cantidad y los tipos de trabajo doméstico que rea-
lizan las mujeres sdlo se ven afectados marginalmente por su participacion
en el trabajo remunerado fuera del hogar” (M. Kwan, 2000). La evidencia
sugiere también que el comportamiento caminando se modifica mas en el
caso de las mujeres que de los hombres tras el nacimiento del primer hijo y la
ausencia de la fuerza laboral (Scheiner, 2014).

Tal como mencionan (Kavanagh & Bentley, 2008) en los ultimos afios
se ha generado un interés particular sobre el caminar, como modo de trans-
porte, especialmente por los multiples beneficios de salud y medio ambiente
que otorga. Existen diversos factores que se asocian a los patrones de la po-
blacién con relacién al caminar, sin embargo, el género continta siendo uno
de los mayores determinantes en cuanto al uso del caminar como parte de la
movilidad cotidiana. Las diferencias que se observan entre mujeres y hom-
bres en relacion al caminar son consistentes en cuanto a la frecuencia y los
tiempos de desplazamientos, sin embargo, de acuerdo a (Pollard & Wagnild,
2017) se observan mas asimétricamente en relacidn a los diferentes motivos
que originan el desplazamiento a pie.

En lo que respecta a la frecuencia con que el caminar es utilizado, de



acuerdo a (Hodgson, 2012) caminar es mas frecuente entre las mujeres en
comparacion con los hombres, segtin los resultados de la Encuesta Nacional
de Movilidad en Reino Unido estiman que las mujeres realizan 13% mas de
desplazamientos caminando que los hombres. Para (Clifton & Dill, 2004) un
porcentaje mas alto de mujeres (25%) camino 5 dias a la semana en compara-
cidn a los hombres (22%). En cuanto al tiempo de desplazamiento caminan-
do se observa que mujeres y hombres tienen un comportamiento diferente.
Para (Wigan, 1995)expresar el tiempo caminado como porcentaje de los des-
plazamientos totales permite observar claramente la importancia del caminar
segun el género, de acuerdo con sus resultados el tiempo caminado por las
mujeres representa el 20% de todos los desplazamientos mientras que para
los hombres representa el 10% (Wigan, 1995).De acuerdo a los resultados ob-
tenidos por (Kavanagh & Bentley, 2008) las mujeres caminaron un promedio
de 90 minutos a la semana en comparacion a los hombres que lo hicieron en
promedio 60 minutos. Para (Clifton & Dill, 2004)aunque las mujeres partici-
pan mas regularmente en los desplazamientos caminando, son los hombres
quienes caminan distancias mas largas. Estos resultados son congruentes con
lo expuesto por (Marquet & Miralles-Guasch, 2014b) donde se observa una
diferencia en el porcentaje de desplazamientos caminando de corta duracién
segun el género, en el que este tipo de desplazamiento representa para las mu-
jeres el 25,8% del total de sus desplazamientos mientras que para los hombres
representan el 19,8%.

Los resultados también sugieren que hay consistentes diferencias de
género en cuanto a los motivos por los cuales se camina (Pollard & Wagnild,
2017). A grandes rasgos se observa que para las mujeres es mas probable
caminar tanto para alcanzar objetivos de transporte y recreativos (E Gha-
ni, Rachele, Washington, & G.Turrell a, 2016) , mientras que los hombres
lo hacen mas para cumplir con objetivos de transporte (Kavanagh & Bent-
ley, 2008). Segtin los motivos, las mujeres tienden a caminar mds por moti-
vos personales que los hombres, de acuerdo a los resultados obtenidos por
(Marquet & Miralles-Guasch, 2014b) para las mujeres los desplazamientos
caminando por motivos personales representan el 59% de su movilidad coti-
diana en comparacion con el 43.8% de los desplazamientos que los hombres

realizan por los mismos motivos. Para (Pollard & Wagnild, 2017) dentro de
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los motivos personales destaca que las mujeres caminan mas para realizar
mandados entre los que se incluyen las compras, recoger a los hijos de la
escuela, etc. tendencia general que responde al hecho que las mujeres pue-
den dedicar mayor tiempo y realizar mas desplazamientos relacionados a
actividades del hogar que los hombres.

De acuerdo a los resultados de (Kavanagh & Bentley, 2008) estiman
que tanto mujeres como hombres reportan que la mayoria de los desplaza-
mientos caminando son realizados en la cercania al lugar de residencia. Por
ejemplo, (Marquet & Miralles-Guasch, 2014b) reportan que en el caso de
las mujeres en Barcelona los desplazamientos caminando que en su mayoria
se realizan por motivos personales se realizan como maximo a 650 metros
de casa. Estos desplazamientos representan el 35% de los desplazamientos

caminando para mujeres en comparacion con el 31% de los hombres.

Sl La vejez: estudiar a los adultos mayores
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Como se ha dicho anteriormente, la edad es una de las variables mas
importantes para estudiar la movilidad activa. En este sentido, los adultos
mayores como colectivo han recibido menos atencién, razén que ha llevado
a que tradicionalmente el conocimiento sobre sus practicas y experiencias
de movilidad cotidiana sea muy reducido. Sin embargo, en afios recientes tal
como sostienen (Schwanen & Paez, 2010, p.591) esta situacion ha comenza-
do a cambiar y “la movilidad cotidiana en la vejez ha comenzado a llamar la
atencion mas que nunca de gedgrafos, gerontélogos, geriatricos entre otros”
debido y principalmente al hecho de que tanto el niumero absoluto como la
proporcion de personas mayores estd en aumento en la mayoria de paises.
Este proceso de envejecimiento demografico de la poblacién ha llevado a

centrar la mirada en las necesidades y retos que enfrenta este colectivo de la



poblacion.

La vida del ser humano estd compuesta por distintas etapas. Una de
ellas, es la vejez. Periodo de la vida que forma parte del ciclo vital y que con-
lleva retos particulares. “Etimoldgicamente, vejez se deriva del latin veclus,
vetulus, que significa persona de mucha edad” (Arango & Pelaez, 2012, p.336)
y segiin ambos autores desde la antigiiedad existen dos apreciaciones filosofi-
cas sobre esta etapa: una completamente negativa que ve este momento como
una “enfermedad incurable” que es sindnimo de deterioro y ruina y otra vi-
sién optimista que planeta la vejez como el dominio de las pasiones marcada
por un profundo respeto a la autoridad de los viejos. La importancia de estas
visiones filosoficas radica en que ambas han contribuido a la construccion so-
cial de esta etapa. Sin embargo, la vejez es comunmente vista como un perio-
do de perdidas, principalmente por los cambios fisicos y sociales que pueden
llevar a la reduccion en la calidad de vida.

Cronolégicamente, no hay un acuerdo sobre el inicio de esta etapa sin
embargo hay un reconocimiento sobre un umbral fijo para el inicio de la ve-
jez, que se establece a partir de los 65 afios. Momento que también coincide
con la jubilaciéon y el cambio de roles en la sociedad (Martinez, Gonzales,
Castellon, & Gonzalez Belkis, 2018). La vejez a diferencia del proceso de en-
vejecimiento es una etapa concreta de la vida compuesta por fases tempranas
y tardias que son muy diferentes entre si, hecho que se refleja en lo que se de-
nomina la “tercera” y “cuarta” edad (Angel & Settersten Jr, 2013). La primera
etapa de la vejez o “tercera edad” comprende las edades entre 65y 79 afios y
la segunda etapa o “cuarta edad” a partir de los 80 afios y mas. Esta distincion
etaria, tal como sostiene (Vera, 1996) muestra que los adultos mayores son
un grupo heterogéneo en el cual hay diferencias en cuanto a habitos, actitu-
des, valores, condiciones de salud y mas.

Para estudiar a este grupo de poblacion, es necesario hacer una distin-
cion entre dos procesos de envejecimiento simultaneos. El primero de ellos,
es el envejecimiento poblacional. Esta tendencia demografica a nivel global
sirve de contexto general para delimitar el segundo proceso, el cual sucede en
una escala individual y que esta relacionado con cambios fisicos, cognitivos y

sociales. En las siguientes paginas, se va a profundizar en ambos temas.
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Contexto demografico: el envejecimiento de la poblacion

El mundo esta envejeciendo. La poblacién mundial esta envejecien-
do rapidamente y la mayoria de los paises del mundo estan experimentando
un aumento en el nimero y proporciéon de personas mayores. Este proceso
de envejecimiento de la poblacidn segin la Organizacion de las Naciones
Unidas estd a punto de convertirse en una de las transformaciones sociales
mas significativas del siglo XXI, y ha sido reconocido como una de las cua-
tro “megatendencias” demograficas mundiales (crecimiento de la poblacion,
envejecimiento de la poblacidn, migracién internacional y urbanizaciéon) con
impactos continuos y duraderos en el desarrollo sostenible (ONU, 2019).

Segutin datos de la (ONU, 2019) en el afio 2019 habia 703 millones de
personas mayores de 65 afos en el mundo. Las previsiones indican que este
numero se duplicara a 1.5 billones en 2050. A nivel mundial, la proporcién
de la poblacion de 65 aflos o0 mdas aumento del 6% en 1990 al 9% en 2019 y
se prevé que esta proporcion aumentard hasta el 16% en 2050, de forma que
una de cada seis personas en el mundo tendra 65 afios o mas. Esta tendencia
indica que la poblacién mayor de 65 afios crece a un ritmo mas rapido que el
resto de los segmentos poblacionales.

En el caso de Espaia, la tendencia global se reproduce. El panorama
mas reciente, indica segtin datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE),
que, al 1 de enero de 2018, la poblacion de mas de 65 anos era de 8.908.151
personas, las cuales representan un 19,1% sobre el total de la poblacion. De
acuerdo con estas cifras, tal como se observa en la Figura 3 se prevé que para
2068 el numero incremente, alcanzando los 14 millones de personas mayores.
En proporcion, esto representa el 29,4% de una poblaciéon que alcanza los
48.531.614 habitantes. Con lo cual, el aumento de la poblacién mayor con-
tinuara tanto en nimero como en proporcion (Abellan Garcia et al., 2019).

Este envejecimiento de la poblacion, de acuerdo con (Hockey, Phillips,
& Walford, 2013) se debe en gran medida a dos tendencias demogrificas cla-
ves: por una parte, la disminucion de la fertilidad y por otra, el aumento de
la esperanza de vida, siendo la tltima “uno de los mayores logros del siglo
XX”. Por lo tanto, el envejecimiento de la poblacion puede ser considerado

un éxito de las politicas de salud publica y del desarrollo socioecondmico.



Uno de los mejores indicadores para observar el éxito de las politicas sani-
tarias, sociales y econdmicas en un pais es la esperanza de vida. En el caso
de Espana (véase figura 4) la esperanza de vida se ha incrementado durante
todo el siglo XX y la tendencia general es una continuacion de ese proceso.
En 2017, la esperanza de vida al nacer para las mujeres es de 85,7 afios y para
los hombres 80,4 anos (Abellan Garcia et al., 2019) cifras que sitian al pais

entre los paises con una esperanza de vida mas alta en el mundo.

Figura 3. Evolucién de la poblacién de adultos mayores entre 1900 - 2068.
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Figura 4. Esperanza de vida al nacer por sexo entre 1908-2017.
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El envejecimiento de la poblacion tiene dos rasgos caracteristicos. La
primera caracteristica, hace referencia al “sobreenvejecimiento de la pobla-
cion” el cual representa el envejecimiento de la propia poblacion anciana.
Esto responde a que los grupos de edades mas avanzadas, es decir a partir de
80 aflos y mas son los que crecen mas rapidamente y ganan mayor peso relati-

vo en la estructura de edades. La segunda caracteristica del envejecimiento de
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la poblacién hace referencia al proceso de “feminizacion de la vejez”, dado
que la esperanza de vida al nacer es mayor para las mujeres (Porcel & Val-
puesta, 2012). Este aumento en la esperanza de vida favorece a las mujeres, ya
que cuanto mas crece la esperanza de vida para la poblacion mas se alarga la
vida de las mujeres con relacion a la de los hombres.

La longevidad, aunque si bien representa un éxito de la humanidad
también plantea nuevos desafios y retos sociales y econémicos a nivel indivi-
dual, familiar y social. Esto, lleva a plantearse la interrogante de si, aunque vi-
vimos mas afios los vivimos mejor en términos de salud y calidad de vida. En
este sentido, ser mas longevos no es garantia de ser mas saludables. Tal como
sostiene la (OMS, 2014) se estima que casi una cuarta parte (23%) de la carga
mundial general de mortalidad y morbilidad se registra en adultos mayores
de 60 aflos, y gran parte se atribuye a enfermedades de larga duraciéon como
el cancer, cardiopatias, enfermedades osteomusculares y trastornos mentales
y neurolégicos. En este contexto, el envejecimiento de la poblacién presen-
ta grandes retos econdmicos, sociales y politicos para asegurar la calidad de

vida de las personas mayores (Stjernborg et al., 2015).

2.4.1 Envejecimiento individual: cambios durante la vejez y
su impacto en la calidad de vida

El envejecimiento es un proceso natural inherente a la vida del ser hu-
mano y que esta presente en cada etapa de la vida. De cierta forma, cada
uno pasa por este proceso, a ritmos y tiempos diversos. La llegada a la vejez
esta acompanada de cambios propios de este proceso, el cual en esta etapa
es multidimensional y se caracteriza por el declive en las capacidades que
vienen como consecuencia de la llegada a una edad avanzada. Para (Baltes &
Carstensen, 1996, p.398) “la dificil situacion de la vejez es muy real y se ex-
perimenta a través de pérdidas en los ambitos fisicos, cognitivos y sociales”
que impactan en el estado de salud y en la calidad de vida de las personas
mayores. Con lo cual no es de extranar, que la llegada a esta etapa de la vida
se caracterice por la ansiedad y miedo del individuo a la perdida, asi como de
la sociedad ante el incremento en los costos y cargas que el envejecimiento

representa.



A nivel fisiolégico, a medida que envejecemos nuestras capacidades
fisicas disminuyen. Por ejemplo, de acuerdo con (Amarya, Singh, & Sa-
bharwal, 2015) el envejecimiento causa cambios en la composicion corporal,
con una disminucion en la masa corporal magra y un aumento en la grasa
corporal. Dichos cambios afectan el metabolismo y el riesgo de enferme-
dades cronicas. La presencia de estas enfermedades representa una de las
mayores problematicas que se enfrentan durante la vejez y entre las cuales
estan la presencia de cancer, enfermedad cardiovascular y diabetes, las cuales
aumentan el riesgo de incapacidad funcional, depresion y aislamiento social
(Waldron, Laws, & James, 2018). De acuerdo con la American Physicological
Association se estima que aproximadamente el 92% de los adultos mayores
padecen por lo menos una enfermedad crénica mientras que el 77% sufre en-
tre dos y tres padecimientos crénicos (American Psychological Association,
2017). De todas las condiciones crdnicas, la cardiopatia, el cancer, los derra-
mes cerebrales y la diabetes — son la causa de muerte de casi dos tercios de la
poblacion de 65 aflos y mas. A nivel 6seo, también ocurren cambios debido a
la alteracion en la densidad 6sea, la cual es resultado de una disminucién en
el contenido mineral. Se estima que por cada década después de los treinta, la
fuerza muscular disminuye entre un 10% y un 15% aumentando el riesgo de
caidas (Kerr, Rosenberg, & Frank, 2012) .

Con la llegada a la vejez, ocurren cambios que aumentan el riesgo de
deterioro a nivel cognitivo que afectan la calidad de vida y probablemente la
independencia y autonomia de los adultos mayores. De acuerdo con (Mur-
man, 2015) los cambios mas importantes se dan con la disminucién en el ren-
dimiento de tareas cognitivas que requieren el procesamiento de informacién
para tomar una decision, incluyendo medidas de velocidad de procesamien-
to, memoria funcional y funcion cognitiva. Estos cambios cognitivos se co-
rrelacionan con cambios estructurales y de funcién en el cerebro incluyendo
alteraciones en la estructura neuronal, perdida de sinapsis y disfuncién en
las redes neuronales. Uno de los mayores problemas en cuanto al deterioro
de las habilidades cognitivas es que puede acelerar la perdida de la capacidad
funcional y por consiguiente aumentar el riesgo de pérdida de memoria. El
deterioro cognitivo estd asociado con un mayor riesgo de lesiones, la dismi-

nucion de las actividades funcionales de la vida diaria y un mayor riesgo de
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mortalidad (Shilpa, Kalyani, & Manisha, 2016).

La vejez comunmente es vista como un periodo de perdidas debido a
los cambios que la acompafian. A nivel social, se experimentan cambios de
roles y actividades que pueden conducir a una menor satisfaccién de la vida
(Mckenna, Broome, & Liddle, 2007). Entre estos cambios estan, la llegada a
la jubilacién y a la viudez con la pérdida del conyuge. Estos cambios pueden
generar el estrechamiento de las redes sociales provocando soledad y aisla-
miento social entre las personas mayores (Charles & Carstensen, 2010). “La
falta de apoyo familiar en tiempos de necesidad, la sensacion de no ser queri-
do, las limitaciones econdmicas, la falta de miembros de la familia, asi como
las condiciones de estrés, tension y soledad tienen una influencia negativa
en la salud de las personas mayores” (Amarya et al., 2015, p.8). Todos estos
cambios crean un conjunto de riesgos que pueden incidir negativamente en

la calidad de vida de los adultos mayores.

2.4.2 Envejecer activamente: mantener un estilo de vida
activo como parte de la vida cotidiana.

En los altimos 20 afos, desde la literatura gerontologica ha emergido
el concepto de “envejecimiento activo” como un nuevo paradigma que se
plantea como un marco de accion para optimizar la calidad de vida de los
adultos mayores. La vejez como una etapa mas del ciclo vital debe ser una ex-
periencia positiva y no solo un tiempo de espera a la muerte. Este paradigma,
de acuerdo con (Fernandez-Ballesteros, Caprara, Iiiguez, & Garcia, 2005) se
establece a partir de dos asunciones tedricas basicas: la primera de ellas hace
referencia al papel que la sociedad y el contexto sociopolitico ejercen en el
proceso de que la poblacion envejezca bien y de forma activa. La segunda,
reconoce que envejecer es un proceso en el que existen determinantes per-
sonales y lo que el individuo hace a lo largo de su vida explica, al menos en
parte, como va a envejecer.

De acuerdo con la definiciéon de la OMS (2002)el envejecimiento ac-
tivo es “el proceso de optimizacion de las oportunidades de salud, partici-
pacion y seguridad con el fin de mejorar la calidad de vida de las personas
a medida que envejecen”. Se aplica tanto a los individuos como a los grupos

de poblacion y permite a las personas realizar su potencial de bienestar fisico,



social y mental a lo largo de todo su ciclo de vida. Promueve también la parti-
cipacién en la sociedad de acuerdo con sus necesidades, deseos y capacidades
mientras que reciben la proteccion, seguridad y cuidados adecuados (OMS,
2002). Desde este marco de accién, incorporar actividades que permitan
mantener un estilo de vida activo es clave para optimizar las oportunidades y
la calidad de vida. Derivado de esto, el caminar cotidiano es una de las alter-
nativas que se estudian para que los adultos mayores se mantengan activos y
moviles. Para (Nordbakke & Schwanen, 2014) mantenerse activos y méviles
es esencial para los adultos mayores porque les permite participar con nor-
malidad en sus actividades cotidianas y por consiguiente sentirse capaces y

felices con su vida.

El caminar cotidiano y sus beneficios: una respuesta a los cambios en la
vejez

En el contexto de los cambios que suceden en la vejez, la jubilacién a
menudo ocasiona una reduccién en la actividad de los adultos mayores, por
ejemplo al ser jubilados “tienden a pasar mayor tiempo en casa y cerca de su
comunidad” (Kerr et al., 2012, p.46). Por ello, el caminar tiene diversos bene-
ficios para los adultos mayores que se pueden distinguir entre beneficios de
transporte, de salud y de participacién social.

El caminar, es importante como modo de transporte y como forma
esencial de salir de casa que permite mantenerse activo mientras que se acce-
de a facilidades, servicios locales y al transporte publico (Banister & Bowling,
2004). Debido a que caminar forma parte de la mayoria de desplazamientos,
incluso si solo se camina desde casa a la parada de transporte publico o al
automovil, hay una inclusion de estos beneficios en la vida cotidiana (Kerr
etal., 2012).

Ademas de facilitar el acceso a lugares, personas y actividades, caminar
también aporta beneficios de salud fisica y mental, lo cual es importante para
los adultos mayores, porque puede ayudar a mantener la funcionalidad fisica
y la salud en general (Borst et al., 2008). Caminar es la forma de actividad
fisica mas comun entre los adultos mayores, que normalmente cumple mas
funciones como transporte que como actividad fisica per se (Chudyk, Mc-
Kay, Winters, Sims-Gould, & Ashe, 2017). De acuerdo con la OMS caminar
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como parte de las actividades cotidianas es el pilar principal en la estrategia
para incrementar los niveles de actividad fisica que ayuden a reducir el riesgo
de enfermedades cronicas y que al mismo tiempo ayude a retardar temporal-
mente el declive en el estado de salud asociado a la perdida de capacidades
fisicas y cognitivas (Baltes & Carstensen, 1996). A nivel fisico, diversos es-
tudios epidemioldgicos han demostrado los beneficios que el caminar tiene
para los adultos mayores, con resultados que se asemejan a los beneficios de
realizar actividad fisica cada dia. Entre estos beneficios (Kerr et al., 2012)
identifican diversos estudios que reportan beneficios como menores niveles
de grasa corporal, mejores niveles de glucosa y colesterol. También mas ca-
minar se relaciona a beneficios en la fuerza y flexibilidad 6sea. Debido a que
la pérdida de fuerza y flexibilidad genera la necesidad de asistencia externa,
caminar por lo tanto también puede ayudar a prolongar la capacidad de los
adultos mayores para ser independientes.

A nivel mental y emocional, caminar se asocia a un menor riesgo de
padecer demencia (Abbott et al., 2004) y a una reduccion en los estados de
ansiedad y depresivos (Shin, 1999). También, como actividad que se realiza
fuera de casa contribuye a una mejor sensacién de bienestar al mismo tiempo
que proporciona sensaciones de libertad, independencia y relajacion (Luiu et
al., 2017).

Caminar también aporta beneficios a la vida social y participativa de
los adultos mayores. De acuerdo con la (World Health Organization, 2002)
las personas regularmente activas tienen menos probabilidades de retirarse
de la sociedad y mads probabilidades de contribuir activamente a la vida so-
cial. El salir de casa para caminar cotidianamente, por lo tanto contribuye
a la experiencia social del individuo, que genera conectividad social, auto-
nomia y autoeficacia ver en (Franke et al., 2013). Para los adultos mayores
mientras mas caminata realicen al dia mayores seran las posibilidades de en-
contrar amigos o conocidos, lo cual ayuda a sentirse parte de una comunidad

o barrio y contribuye a las interacciones sociales (Day, 2008).



2.4.8 Caminar en la vejez

A medida que la edad avanza el caminar se vuelve el modo de trans-
porte mds importante, especialmente entre los adultos mayores de 65 afios
(Basari¢ et al., 2016). De acuerdo con (Lee, 2005) sus resultados estiman que
el 70% de los adultos mayores caminan como parte de sus actividades coti-
dianas. Entre los adultos mayores (+65), las mujeres generalmente tienden a
ser mds sedentarias que los hombres (Pollard & Wagnild, 2017). En relacién
al tiempo de desplazamiento se observa que las mujeres caminan significa-
tivamente menos tiempo que los hombres, siendo los hombres quienes ca-
minan en promedio 45 minutos al dia en comparacién con los 36 minutos
de las mujeres (Y.-S. Lee, 2005). Sin embargo, las diferencias en cuanto a los
tiempos de desplazamiento caminando segun el género varian en funcién del
motivo de desplazamiento. En el caso de Barcelona, tal como sostienen (Mar-
quet et al., 2020) las mujeres que visitan los centros de actividad de gente
mayor caminan el doble de tiempo que sus contrapartes masculinas.

En cuanto a la frecuencia de los desplazamientos caminando entre los
adultos mayores, la evidencia sugiere que no hay diferencias entre mujeres y
hombres (Y.-S. Lee, 2005). En cuanto a los motivos de desplazamiento en-
tre los adultos mayores es mas probable que los desplazamientos caminando
en general estén mas relacionados a objetivos recreativos que de transporte
(Ghani, Rachele, Washington, & Turrell, 2016) principalmente porque los
adultos mayores tienden a caminar regularmente como modo para sociali-
zar con sus contrapartes, al mismo tiempo que lo hacen para visitar tiendas,
mercados, parques y otros sitios (Basari¢ et al., 2016) por lo cual tienden a
combinar el caminar por transporte con el caminar por motivos recreativos
en un mismo desplazamiento (Inoue et al., 2011). En lo que respecta a las
diferencias en los motivos segtn el género se observa que a diferencia de lo
que sucede en edades mas jovenes los hombres tienden a caminar mas por

ocio y recreacion que las mujeres (Pollard & Wagnild, 2017).
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La experiencia de caminar por el barrio en la
vejez

Al caminar por la ciudad, se construye una experiencia, determinada
por la relacién que se establece entre el individuo que camina y el entorno
fisico que atraviesa. La experiencia peatonal, de acuerdo con (Calvert, 2015)
se conceptualiza como la constante interaccién entre los factores que se ori-
ginan dentro del cuerpo del propio peaton y de los factores que tienen lugar
en su entorno circundante. En este sentido, tal como sostiene (Ortiz Guitart,
2014) el cuerpo ocupa un espacio que al mismo tiempo es espacio en si mis-
mo y que es el vehiculo a traves del cual se experimentan las emociones que
permiten la conexién con el mundo. En este caso en particular, con el espacio
que se atraviesa durante el desplazamiento a pie. Durante esta interaccion se
produce un “intercambio entre los factores internos y externos que puede ser
intencional o no intencional y que es a su vez el resultado del paso a traves
de una serie de lugares y de la influencia de sus aspectos materiales, fisicos y
sociales que evocan una respuesta sensorial y fisica” (Ettema & Smajic, 2015,
p-102) en el peatdn. Por lo tanto, la experiencia del barrio es también expe-
riencia del desplazamiento a pie.

En el caso de los adultos mayores, la influencia del entorno construi-
do en su desplazamiento a pie es atin mas significativa debido a que ciertas
caracteristicas del entorno limitan o promueven la capacidad individual para
completar sus actividades y cumplir con las expectativas de roles, afectando
su funcidn fisica y su independencia (Rosso, Auchincloss, & Michael, 2011).
Ademas, tal como sostienen (Marquet, Hipp, & Miralles-guasch, 2017) un
entorno adaptado a la edad también facilita el proceso de adaptacion a la
reduccion en las capacidades fisicas que experimentan los adultos mayores.

En este contexto, el entorno construido “comprende el disefio urbano,
el uso del suelo, los sistemas de transporte y abarca patrones de actividad

humana dentro del entorno fisico’(Handy & Boarnet, 2002, p.65). Por lo tan-



to, es el espacio hecho por el hombre y que es utilizado para desarrollar las
actividades que forman parte de su vida cotidiana. (Rosso et al., 2011) La
relacion entre entorno construido y el comportamiento individual de acuer-
do con (Handy & Boarnet, 2002) ha sido de continuo interés para el campo
del planeamiento urbano y particularmente para los subcampos del disefio
urbano y planeamiento del transporte. Especialmente desde principios de la
década de los noventa cuando diversos estudios que exploran esta relacion
surgen generando un extenso cuerpo de investigacion que se enfoca en en-
tender la influencia de este en el comportamiento individual relacionado al
uso de los distintos modos de transporte.

A medida que el caminar, como modo de transporte gana especial
atencion por los distintos beneficios de salud y sostenibilidad que ofrece, el
interés de estudiar los efectos del entorno construido en el caminar de distin-
tos grupos demograficos ha crecido. En el caso de los adultos mayores, este
es uno de los segmentos demograficos mas vulnerables a las caracteristicas
del entorno construido, ya que estas pueden afectar los multiples efectos del
proceso de envejecimiento. Por ejemplo, cuando se encuentra pobremente
disefiado, su movilidad e independencia para realizar las actividades cotidia-
nas se reduce (Cunningham & Michael, 2004). Por lo tanto, la importancia
del entorno construido se ubica al mismo nivel de las caracteristicas indivi-
duales en la experiencia de movilidad (Borst, Miedema, de Vries, Graham, &

van Dongen, 2008).

2.5.1 El barrio: entorno caminable de proximidad

De los distintos espacios por donde se camina en la ciudad, el barrio,
es uno de los entornos mas ampliamente estudiados en la investigacion sobre
el caminar. Principalmente, porque las distancias que se recorren a pie se de-
finen de acuerdo con (Li, Zhao, Zhang, & Quan, 2019) por una distancia de
500 o 1000 metros desde la casa. Para (Marquet & Miralles-Guasch, 2014a)
otra forma de definir los entornos de proximidad es a partir de los desplaza-
mientos que se realizan en menos de 10 minutos desde casa. En este contexto,
“las dinamicas de proximidad espacial o, lo que es lo mismo, la ubicacién cer-

cana de las distintas funciones urbanas -residencia, trabajo, comercio,equi-
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pamientos y servicios— intensifica la utilizacion del barrio” (Marquet Sarda &
Miralles-Guasch, 2014, p.101). Ademads, el barro tradicionalmente ha cum-
plido la funcién como espacio que permite la construccion de una identidad
y que al mismo tiempo construye la ciudad como un espacio reconocido y
habitado (Gonzélez Romero, Olivares Gonzdlez, & Pérez Bourzac, 2001)

En el caso de las personas mayores, a medida que la edad aumenta
se experimenta una reducciéon de su espacio vital, ante lo cual el barrio de
residencia se transforma en el entorno mas usado para las actividades coti-
dianas (Cerin, Nathan, van Cauwenberg, Barnett, & Barnett, 2017). Ademas,
tienden a pasar mayor tiempo en el barrio donde viven como consecuencia
de la ausencia de desplazamientos para acudir al trabajo o a la escuela,con
una mayor exposicion de la influencia del vecindario en comparacién con los
individuos mas jovenes (Rosso et al., 2011). Por lo tanto, un mejor conoci-
miento sobre la influencia de las caracteristicas del barrio en la experiencia
del desplazamiento a pie de los adultos mayores es esencial para la elabo-
racion de politicas de planeacion urbana enfocadas a mejorar la capacidad
funcional de los ciudadanos en la vejez (Marquet & Miralles-Guasch, 2015).

Ante el creciente interés por estudiar el entorno del barrio y sus efectos
en el caminar, en afos recientes ha emergido un extenso cuerpo de investiga-
cién que se desarrolla alrededor del concepto de “walkability” o “caminabi-
lidad” del entorno construido (E.Lee & Dean, 2018). Este concepto hace re-
ferencia a las caracteristicas del barrio que promueven el caminar y es, a nivel
de disefio la caracteristica subyacente de las ciudades sostenibles. De acuerdo
con (Lo, 2009) es, a partir de la era de la planificaciéon postmodernista, que
la caminabilidad del entorno construido se ha identificado como un compo-
nente importante de las comunidades eficientes, accesibles, equitativas, soste-
nibles y habitables. En el marco de este concepto, los entornos caminables son
aquellos que promueven el caminar cotidiano con el objetivo de alcanzar be-
neficios de salud y de calidad de vida (Lee & Dean, 2018). Asimismo, también
constituyen una caracteristica vital de un sistema de transporte eficiente y de
un entorno urbano atractivo para la poblacion (Lindelow, Svensson, Sternu-
dd, & Johansson, 2014). Ademds, “vivir en un barrio caminable se considera
como un indicador de una alta calidad de vida, que permite ahorrar tiempo y

dinero para realizar mandados” (Steiniger, Rojas, & Vecchio, 2019).



La discucion acerca de la caminabilidad del barrio se centra, por una
parte, en comprender las condiciones del entorno que facilitan el caminar y
que incluyen zonas donde es facil, y que son compactas, atractivas y seguras
(Forsyth, 2015). Por otra parte, se enfoca en los resultados y rendimiento de
los entornos caminables, es decir si estas caracteristicas convierten los entor-
nos construidos en lugares vivibles y sociables que incrementan el caminar
por transporte o que inducen a realizar mayor actividad fisica. Para (Adkins,
Dill, Luhr, & Neal, 2012) una de las criticas a la mayoria de estudios que se
han realizado sobre este tema es que se han enfocado en analizar la influencia
del entorno construido en el caminar cotidiano en funcién de los resultados
que se obtienen acerca de los niveles de actividad al caminar. Tal como es-
tos autores sostienen el éxito del entorno no debe ser medido tnicamente
en funcion del nimero o duracidn de los desplazamientos caminando sino
también en funcion de la calidad de estos desplazamientos con relacion a la
experiencia del peaton.

Desde la literatura sobre el tema, existe una diversidad de métodos
empleados para medir la caminabilidad del entorno construido y su influen-
cia en el caminar cotidiano. Entre estos métodos se observa cierto consenso
en el uso de dos tipos de parametros: objetivos y subjetivos. Para (Orstad,
McDonough, Stapleton, Altincekic, & Troped, 2017) las medidas objetivas
y subjetivas pueden reflejar aspectos similares de una misma caracteristica
del entorno construido, por lo cual es posible asimilar conceptualmente la
distancia auto-reportada a un punto de acceso cercano como similar a la dis-
tancia real medida a este punto de acceso.

En lo que respecta a las medidas objetivas, estas estan mas relaciona-
das a aspectos cuantificables del entorno que se obtienen a partir del uso de
herramientas de medicidn para auditar segmentos especificos de la calle y
que incorporan el uso de sistemas de informacion geografica (Orstad et al.,
2017) (Lin & Moudon, 2010). Las principales medidas que se utilizan son
el nimero de destinos que se encuentran dentro del barrio de residencia, la
distancia a estos destinos desde el hogar, la diversidad de usos del suelo, la
proximidad y atractivo a lugares abiertos, proximidad a facilidades, condi-
ciones de trafico, red de calles y densidad residencial (Lin & Moudon, 2010).

En cuanto a las medidas subjetivas, estas se utilizan para medir aspec-
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tos menos perceptibles de la relacion entre el usuario y el entorno construido.
Entre estas medidas se identifican el uso de medidas cognitivas que involu-
cran percepciones, actitudes y personalidades individuales (Lindelow et al.,
2014). Particularmente, una de las formas de aproximarse a la experiencia
durante el desplazamiento a pie es a través de la percepcion de los aspectos
materiales, fisicos y sociales presentes en el entorno. De acuerdo con (Ewing
& Handy, 2009, p.67) “la percepcion es el proceso que permite la compren-
sion de la informacién sensorial principalmente porque lo que se percibe es
el resultado de las experiencias pasadas, la cultura propia y la interpretacion
de lo percibido” Para (Orstad et al., 2017, p.906) a través de “la percepcidn,
la informacion capturada a partir de los cinco sentidos es integrada en una
forma de representacion cognitiva del entorno”

De acuerdo al marco conceptual propuesto por (Ewing & Handy, 2009)
las percepciones del entorno son un intermediario entre las caracteristicas fi-
sicas y el comportamiento del peatdn. Por lo tanto, las caracteristicas fisicas
provocan una reaccion en la persona que camina que a su vez determina la
percepcion del entorno para caminar y el comportamiento al caminar. Estas
reacciones del individuo a un lugar se asimilan a condiciones como la sensa-
cién de comodidad, seguridad y nivel de interés. Las cualidades del entorno
urbano difieren de las que reflejan las reacciones y las evaluaciones que reali-
za de estas condiciones, de acuerdo con sus propias actitudes y preferencias.

Ademas, la percepcion del barrio, para las personas que caminan es
diferente de los que tienen los usuarios de medios motorizados. De acuer-
do con (Gatersleben, Murtagh, & White, 2013) las personas tienden a tener
percepciones mas positivas del barrio que cuando van en medios motoriza-
dos. Esto se debe a que, durante el desplazamiento a pie, las personas estan
expuestas a una vision mas detallada de los aspectos que ocurren en el barrio.
La percepcion se utiliza para comprender el comportamiento del peaton asi
como la experiencia sensorial y psicoldgica que ocurre durante el desplaza-
miento a pie y en la cual intervienen las caracteristicas del entorno construi-
do y las experiencias afectivas (Johansson, Sternudd, & Kérrholm, 2016).

La percepcion de las caracteristicas del entorno construido aporta un
conocimiento diferente sobre la experiencia del desplazamiento caminando

que aquel conocimiento que ofrecen las caracteristicas cuantificables. De



Figura 5. Diferencias en la visién de un evento utilizando distintos medios de transporte.

Bus Automavil Caminando

Fuente: (Gatersleben et al., 2013)

acuerdo con (Ewing & Handy, 2009) cuantificar las caracteristicas del entor-
no construido por si mismas no introduce en la experiencia de caminar por
una calle en particular ya que no capturan la esencia de la experiencia ni la
complejidad o sutileza de las relaciones entre la percepcion del peaton y los

elementos de la calle.

2.5.2 Caracteristicas percibidas del barrio que influyen en el
desplazamiento a pie de las personas mayores

La percepcion del barrio durante el desplazamiento a pie estd determi-
nada por los atributos del entorno construido fisico y social que interactiian
en las dindmicas de la vida en el barrio. En cuanto a los atributos fisicos,
estos son diversos y siguiendo a (Zandieh, Martinez, Flacke, Jones, & Van
Maarseveen, 2016) se dividen en dos categorias: los atributos del entorno
construido de “macro-escala” que incluyen aspectos como la densidad re-
sidencial del barrio, la combinacién de usos del suelo y la conectividad de
rutas que configuran el disefio y la estructura general de un barrio; y en los
atributos de “micro-escala” que ponen el énfasis en aspectos como la seguri-
dad, la infraestructura peatonal y la estética que configuran las caracteristicas
de las rutas en el barrio. Ademas, estos atributos para (Lindel6w et al., 2014)
también incluyen el disefio de las aceras, el mantenimiento y los elementos
externos como mobiliario urbano.

En la literatura que estudia la relacién entre el entorno construido
y el caminar, una amplia mayoria de estudios se enfoca en los atributos del
entorno construido a escala “macro” (Saelens & Handy, 2010) y se centran en
entender el caminar como un resultado del entorno construido. De acuerdo

con (Adkins et al., 2012) esto es resultado del interés en incrementar el nivel
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del caminar entre la poblacion. Sin embargo, el éxito del entorno construido
no se debe medir unicamente a partir de la duracién de los desplazamientos
caminando o de la frecuencia de estos desplazamientos, pero también a partir
de la experiencia del usuario al caminar por este entorno. Por ello, explorar
las caracteristicas a micro-escala permite conocer la experiencia del peatén;
principalmente porque debido a la exposicion que tiene al caminar hay ma-
yor capacidad de observar y percibir directamente estas caracteristicas.

En el caso de las personas mayores, las caracteristicas a microescala son
especialmente importantes para su experiencia durante el desplazamiento a
pie (Zandieh et al., 2016). Los atributos que se perciben como determinantes
del caminar incluyen aspectos como el disefio de la infraestructura peatonal
(por ejemplo, presencia y calidad de las aceras, bancos, cruces peatonales),
acceso a servicios (tiendas, transporte publico), estética del barrio (arboles,
mantenimiento de los edificios, limpieza) (Cao, Heng, & Fung, 2019). Ade-
mads, para los adultos mayores hay otros aspectos como la distancia, la pen-
diente y los obstaculos en la calle que se perciben como barreras fisicas para
el caminar como resultado de las limitaciones funcionales relacionadas con
la edad y del miedo a caer que puede causar dificultades para superar estas
barreras (Cauwenberg et al., 2012b). Otros aspectos incluyen la presencia de
trafico motorizado y del ruido que genera, el clima, entre otros. En funcién
de la percepcion de estas caracteristicas, el barrio y su entorno construido se
percibiran por lo adultos mayores como un espacio que incentiva el caminar
o que por el contrario lo inhibe debido a las dificultades que encuentran al
caminar.

En lo que respecta al disefio de la infraestructura peatonal, la presencia
de aceras en el barrio esta asociada a mayores tiempos de desplazamiento a
pie en el barrio (Forjuoh et al., 2017. Sin embargo, los aspectos del disefio a
microescala de la acera son los que influyen en la percepcion del barrio para
caminar. En este sentido, la anchura y longitud de la calles contribuyen a la
comodidad durante el desplazamiento a pie (Lindelow et al., 2014). Ademas,
cuando el pavimento no en buen estado, esto se percibe como un espacio
inseguro para caminar debido al riesgo de caidas y accidentes (Chaudhury,
Mahmood, Michael, Campo, & Hay, 2012). Por ello, para los adultos mayores

la mala calidad del pavimento también se percibe como una barrera para



caminar. En cuanto a la disponibilidad y presencia de bancos, estos elemen-
tos del mobiliario urbano ofrecen a las personas mayores, un espacio para
descansar durante el desplazamiento a pie. En este sentido, su presencia en
las calles del barrio es un factor decisivo para la eleccion del caminar como
medio de transporte (Cerin et al., 2017). Ademas, aunque los bancos son una
caracteristica a microescala del entorno construido, para los adultos mayores
tienen un gran significado como espacios de socializacién en los cuales la
movilidad cotidiana y sus entornos sociales se cruzan (Ottoni, Sims-Gould,
Winters, Heijnen, & McKay, 2016).

El acceso a servicios hace referencia a la accesibilidad a tiendas, pa-
radas de transporte publico y otros espacios (Man, Chung, Wang, & Dong,
2018). Por ejemplo, el acceso a paradas de transporte publico en el barrio
se identifica como una caracteristica del entorno fisico que facilita los des-
plazamientos a pie (Cauwenberg et al., 2012a) y que también es un predic-
tor de una mayor frecuencia en el caminar diario por motivos de transporte
y de ocio (Cerin et al., 2014) (Cleland, Timperio, & Crawford, 2008). Por
otra parte, la presencia de tiendas en el barrio de acuerdo con Longo et al
(2015) incrementa el tiempo caminado a la semana. Estas caracteristicas del
entorno construido también se asocian a aspectos sobre la interaccidon social
en el barrio y la creacién de un sentido de comunidad que son necesarios
para contrarrestar el aislamiento social y soledad que los adultos mayores
pueden experimentar. Tal como muestran los resultados obtenidos por (van
den Berg, Kemperman, de Kleijn, & Borgers, 2016) las personas que estdn
mas satisfechas con su barrio y los servicios y facilidades en el barrio tienden
a sentirse menos solas debido a que se sienten “como en casa”. Tal como
sostiene Ortiz i Guitart (2005) cuando la gente se siente a gusto en su barrio
es cuando se logra un sentido de pertenencia al lugar donde se vive. Sin em-
bargo, esto solo se puede lograr cuando “la persona se siente cercana a sus
vecinas y sus vecinos: con los de su escala, con los que se cruza cada dia por la
calle cuando va a comprar el pan o a pasear al perro; que la persona se sienta
respetada y que respete los otros; que, en definitiva, se sienta parte integrante
de la comunidad de personas que vive en su barrio y en su ciudad” (p.88).

En cuanto a la estética del barrio, de acuerdo con (Borst et al., 2008)

esta se puede dividir en los atributos que representan la presencia de vege-
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tacion y los que representan el valor estético de los edificios. Cuando hay
presencia de arboles y vegetacion en las calles del barrio, para los adultos
mayores el entorno se percibe mas atractivo para caminar. De acuerdo con
(Cauwenberg et al., 2012a) los adultos mayores disfrutan mas caminar por
rutas en su barrio en las que hay vegetacion y arboles porque son espa-
cios que se perciben como espacios tranquilos, pacificos y mas saludables
que provocan una sensacion de placer al atravesarlos. En este sentido, “la
presencia de espacios verdes como parques mejoran la calidad de vida y
promueven la interaccion social y la inclusion”(Rojas, Paez, Barbosa, & Ca-
rrasco, 2016, p.227).

Ademas, tal como sostienen (Zandieh et al., 2016) para las personas
mayores cuando las calles estan sucias, sin arboles y jardines y con presen-
cia de casas y edificios poco atractivos, el barrio se percibe como un espa-
cio aburrido y poco interesante que no los motiva a salir y a dar paseos al
aire libre. En cuanto a la estética de los edificios, de acuerdo con los resul-
tados de (Cauwenberg et al., 2012a)las personas mayores prefieren caminar
por calles con edificios historicos que mantienen un estilo arquitecténico
especifico y que se mantienen en buen estado.

En lo que respecta a los atributos que los adultos mayores perciben
como barreras para caminar, de acuerdo con (Franke et al., 2013) se iden-
tifican aspectos como superficies resbaladizas o desiguales, pendientes, co-
ches estacionados en las aceras, jardines en mal mantenimiento, falta de
limpieza en las calles asi como la presencia de trafico motorizado y el ruido
que provocan los coches y la contaminacion del aire. Ademas, segun estos
resultados el clima también es un factor que se percibe como una barrera
para caminar, particularmente cuando hay lluvia, viento y temperaturas

frias.
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Diseno de la investigacion y area de estudio

n este capitulo se presenta la metodologia utilizada para este traba-

jo de investigacién y también se delimita el area de estudio donde

se realiza el estudio. La metodologia de la investigacién “designa el
modo en que enfocamos los problemas y buscamos las respuestas” (Taylor &
Bodgan, 1998, p.15). En ciencias sociales se aplica al modo en que se realiza la
investigacion. En este sentido, la metodologia sirve para establecer el marco
de accién que permite encontrar respuestas propias a preguntas propias.

Por el tipo de preguntas que se han planteado al inicio de esta tesis
doctoral, se decide disenar la investigacion de forma multi-metodoldgica, es
decir, que integra técnicas cuantitativas y cualitativas para dar respuesta a las
preguntas de investigacion. “Cada una de las técnicas tiene sus propias funda-
mentaciones epistemoldgicas, técnicas e instrumentos que se ajustan a la na-
turaleza de los objetos de estudio, las situaciones sociales y las preguntas que
se plantean al inicio de la investigacion y que buscan explicar, comprender o
transformar la realidad social (Monje Alvarez, 2011, p.10)”. Estas diferencias
se pueden observar en la Tabla 1.

El enfoque cuantitativo se inspira en el positivismo y su propdsito es
buscar explicacion a los fendmenos estableciendo regularidades en los mis-
mos, es decir, hallar leyes generales que expliquen el comportamiento social
(Monje Alvarez, 2011). A partir de este enfoque se cuantifica y miden una
serie de repeticiones a partir de datos evidenciables que permiten la forma-
lizacion de teorias, en la explicacion, en la contrastacion empirica y en la
medicion objetiva de fenémenos (Alvira, 1983).

Por otra parte, el enfoque cualitativo se inspira en la hermenéutica,
la fenomenologia y el interaccionismo simbdlico. Para el pensamiento cua-
litativo los actores sociales no son solo objetos de estudio, sino que pueden

ser observados como subjetividades que toman decisiones y reflexionan. A



diferencia del pensamiento cuantitativo, este interpreta y se mueve en sig-
nificados y no en datos. El principal interés de este tipo de enfoque es el de
comprender el significado de los fenémenos y no la causalidad de ellos (Mon-
je Alvarez, 2011). En este enfoque se generan datos descriptivos, a partir de
las palabras de las personas habladas y escritas y de la conducta observable

(Taylor & Bodgan, 1984).

Tabla 1. Principales diferencias entre la investigacion cuantitativa y cualitativa

Investigacion cuantitativa Investigacién cualitativa

Basada en la induccién probabilistica del Centrada en la fenomenologia y compren-
positivismo logico sion

Medicién controlada Observacién naturista y sin control
Objetiva Subjetiva

Inferencias mds alla de los datos Inferencias de sus datos
Confirmatoria, inferencial, deductiva Exploratoria, inductiva y descriptiva
Orientada al resultado Orientada al proceso

Datos “solidos y repetibles” Datos “ricos y profundos”
Generalizable No generalizable

Particularista Holistica

Realidad estatica Realidad dindmica

Fuente: Elaboracién propia a partir de (Del Canto & Silva Silva, 2013)

Ambas técnicas tienen caracteristicas y ofrecen posibilidades distintas
al mismo tiempo que cada una tienen sus propias limitantes. Sin embargo, las
diferencias entre ambas, tal como sefiala (Monje Alvarez, 2011) no deben de
generar una separacion tajante o dicotémica entre los dos enfoques, sino por
el contrario deben ser complementarias en la produccion de conocimiento,
explicacién y comprension de la realidad social. En este sentido, la integra-
cién de ambos enfoques permite aproximarse a la investigacion de la realidad
social de forma holistica y complementaria.

Siguiendo los principios rectores de ambas técnicas, la metodologia se
estructura en dos etapas. Durante la etapa 1, se aplica el enfoque cuantitativo
mientras que en la etapa 2 se utiliza el enfoque cualitativo. A partir de este

disefio metodologico se trazan las estrategias adecuadas para la recoleccion de
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datos, asi como los criterios analiticos para el posterior tratamiento y analisis
de los datos, los cuales se desarrollan en los subapartados 3.4 y 3.5 de este
capitulo. A nivel temporal, las dos etapas del trabajo de campo se realizan
durante el primer y segundo afo de este proyecto de investigacion, respecti-

vamente.

Delimitacion del drea de estudio y contexto demogrdfico de los adultos mayores

La Regién Metropolitana de Barcelona (en adelante RMB) es el area
de estudio que se ha elegido para desarrollar esta tesis doctoral. Situada en
Catalufia, en la Region Nororiente de la peninsula ibérica, la RMB representa
el 10,10% de la superficie total de Catalufa (32.108km2). De acuerdo con lo
que establece el Pla Territorial de lambit metropita de Barcelona, comprende
siete de las cuarenta y una comarcas de Catalufia (véase mapa 1) y se extiende
sobre 164 municipios con una superficie mediana de 20 km2. Actualmente,
el territorio de la RMB concentra al 67,7% de la poblacion total de Cataluiia

(5,1 millones de habitantes).

Mapa 1. Divisiéon administrativa de la Region Metropolitana de Barcelona segtn limites co-
marcales y coronas metropolitanas .

>
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Fuente: Elaboracién propia.



El territorio que comprende la RMB a nivel fisico se encuen-
tra condicionado por un relieve accidentado en el qué, el principal
elemento estructurador lo conforma la existencia de dos cordilleras
montafosas: la cordillera litoral y la cordillera prelitoral. Ambas son
de altura diversa, se ubican en direccién noreste/suroeste y en forma
paralela a la costa. Entre ambas cordilleras se extienden dos corredores
naturales: el Penedés y la llanura vallesana. En este territorio, también
estan presentes dos cursos fluviales; el Llobregat y el eje Congost-Besos.
De acuerdo con el Pla Territorial de 'ambit metropita de Barcelona, la
disposicion de estos elementos naturales, asi como las caracteristicas
del relieve metropolitano ha sido un elemento central en el desarrollo
de la RMB y también, en cuanto a la urbanizacién y concentraciéon de
actividades humanas.

A nivel econémico, a partir del afio 1986 la RMB inicia un pro-
ceso de expansion econdmica y territorial que la lleva a ser una de las
aglomeraciones urbanas mas grandes de Europa. De igual forma, es la
segunda metrépoli mas grande Espafa, después de Madrid. Esta ex-
pansion territorial surge no solo a partir de la descentralizacion jerar-
quica, sino también por el efecto de la interaccion entre el continuo
urbano de Barcelona y un grupo de ciudades de tamafio medio que an-
teriormente eran centros industriales (Trullén, Boix, & Galletto, 2011).

A nivel territorial, por lo tanto, se identifican tres dmbitos terri-
toriales integrados por un nucleo (Barcelona) y dos coronas metropo-
litanas (véase mapa 1) En este sentido, el territorio de la RMB se carac-
teriza por un modelo de caracter dual en el cual Barcelona actia como
una ciudad capital intensa en actividad econémica, social y cultural, a
la vez que las periferias ganan protagonismo en cuanto al numero de
poblacion y actividades econdmicas.

En lo que respecta al primer ambito territorial, la ciudad de
Barcelona como ciudad-capital concentra la mayoria de los servicios y
es el principal motor econémico de Catalufia. Historicamente, la ciu-
dad va a generar la mayor parte de la produccién industrial de la eco-
nomia espafola y va a experimentar un proceso intensivo de transfor-

macion econdmica desde el afio 1986 como consecuencia de la entrada
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de Espafa a la Comunidad Econémica Europea y del nombramiento
a los juegos olimpicos. A partir del afio 1997, el cambio en su base
econdmica se construye sobre la nocion de la ciudad del conocimiento,
por lo cual actualmente mas del 50% de su estructura productiva esta
dedicada a este tipo de actividades (Trullén et al., 2011).

Barcelona, al afio 2017 registra una poblacion de 1.6 millones de
habitantes en un territorio con unas densidades cercanas a los 16,000
h/km2 (SIMBA,2017). En lo que respecta a su division territorial, de
acuerdo con el Anuario Estadistico de la ciudad de Barcelona del afio
2018, esta se compone de diez distritos municipales, que a su vez agru-
pan setenta y tres barrios. La delimitacién de los barrios sirve como
marco territorial para el desarrollo de actuaciones urbanas y la dota-
cién de equipamientos y servicios a nivel municipal. En la ciudad, tam-
bién hay dos areas de gran superficie que debido a su poca densidad
poblacional se identifican como areas de interés especial: Montjuic y

Zona Franca.

Mapa 2. Division territorial de Barcelona segun distritos.
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El segundo ambito territorial de la RMB es el que pertenece a la
primera corona metropolitana o aglomeracion central, que a su vez for-
ma parte del continuo urbano de la ciudad de Barcelona. Este territorio
comprende una superficie de 636 km2 con una poblacion de mas de 3.2
millones de habitantes y coincide administrativamente con el Area Me-
tropolitana de Barcelona (AMB), institucion encargada de la adminis-
tracion publica del territorio metropolitano. Esta area, en su totalidad
agrupa 36 municipios.

El tercer ambito territorial de la RMB es el que pertenece a la se-
gunda corona metropolitana o arc metropolita, el cual corresponde a la
parte mas externa de la RMB. Tiene mas de 1.7 millones de habitantes y
esta integrada por 128 municipios, entre los cuales se encuentran ciuda-
des que durante el siglo XIX ejercieron funciones de subcentros indus-
triales como Matar6, Granollers, Sabadell, Terrassa y Vilanova i la Geltra

(Trullén et al., 2011).

Contexto sociodemogrifico de la poblacion mayor de 65 afios en la RMB

Las personas de mas de 65 afios en el afio 2017 representaron el
19% de la poblacion total de la RMB. Sin embargo, y tal como se eviden-
cia en la figura 6, esta proporcion no ha sido la misma en los tltimos afos.
Entre los primeros afios del siglo XXI, este porcentaje decreci6 hasta lle-
gar al 16,12% y desde entonces no ha dejado de crecer. Esta dindmica se
debe a distintos factores relacionados con el envejecimiento demografico
como: la disminucién de la mortalidad y morbilidad, el aumento de la
esperanza de vida, la disminucion de la natalidad y los flujos migratorios
(Abades Porcel et al, 2012).

El porcentaje antes descrito influye en el indice de envejecimien-
to, es decir la relacion entre los adultos mayores y el grupo de poblacién
menor de 15 afios. Actualmente hay 121 adultos mayores de 65 afos por
cada 100 menores de 15 afios, tal como se muestra en la figura 7, aunque
el proceso de envejecimiento de la poblacién no ha sido siempre igual.
Hasta el ano 2010 la proporcion de adultos mayores sobre los mas jo-
venes decreci6 hasta 110, desde entonces esta proporcion no ha dejado

de aumentar. Las razones de esta evolucion son las mismas que se han
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Figura 6. Evolucion de la poblacion mayor de 65 afios en a RMB (2000-2017)
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planteado anteriormente.

Si se diferencia por género, el indice de envejecimiento para las
mujeres indica una proporciéon de 144 mujeres mayores de 65 afios por
cada 100 menores de 15 afios. En comparacion, para los hombres el in-
dice indica una proporcion de 98 por cada 100 menores de 15 afios. En

este sentido se puede hablar de la feminizacion de la vejez, proceso estre-

Figura 7. Indice de envejecimiento en la RMB (2000-2017)
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chamente ligado a una esperanza de vida mads alta en mujeres que hombres.
Actualmente en la RMB las mujeres tienen una esperanza de vida de 86 afos,
mientras los hombres llegan solo a los 80 afios. Ademas, si sdlo se observa a
las personas de mas de 75 afios sobre las que tienen mas de 65, lo que se de-
nomina “envejecimiento del envejecimiento’, tal como se observa en la figu-
ra 8, la tasa de sobreenvejecimiento ha mantenido un crecimiento continuo
desde el afio 2000. Pasando de 10,6% al 15,9% en 2017.

Si se introduce la variable género, tal como se puede ver en la tabla 2,
casi el 60% de la poblacién mayor de 65 aflos son mujeres. Segtn el grupo de

edad, el mayor porcentaje se encuentra en el grupo de mayores de 75 afos.

Figura 8. Indice de sobreenvejecimiento en la RMB (2000-2017)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de IDESCAT,2017)

Tabla 2. Distribucion de la poblacién >65 afos segiin grupo de edad y género

Hombres Mujeres

N % N % Total

5 100%
i‘fiﬁ:‘:ﬁa q 397.390 42,07% 547.216 57,93%

-944.606

0,

65 a 74 afios 219.144 45,68% 260.614 54,32% 100%

-479.758

100%
>75 afios 178.246 38,35% 286.602 61,65%

-464.848

Fuente: Elaboracion propia a partir de (IDESCAT,2017)
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Marco teorico y revision bibliografica

La construccion del marco tedrico de esta tesis doctoral se desarrolla
a partir de una revision de la bibliografia existente sobre el tema. El proceso
de revision de literatura tiene por objetivo identificar los principales enfoques
tedricos, las ultimas tendencias en la produccién académica, asi como los
principales autores y revistas que publican los estudios mas relevantes sobre
la movilidad activa y el desplazamiento a pie. Ademas, permite conocer las
distintas metodologias utilizadas para abordar este tema. En este apartado se
exponen las etapas y estrategias que permitieron la elaboracién del capitulo 2
de este proyecto de investigacion.

3.2.1 Busqueda de informacion

Esta etapa es el primer acercamiento al conocimiento existente sobre
el tema de estudio y da una vision general del estado de la cuestion, de los
avances que se han generado y también, de las brechas existentes en la in-
vestigacion sobre el tema. Esta etapa fue un momento de exploracion en la
investigacion, que fue parte esencial para la construccion y desarrollo de esta
tesis doctoral. El principal reto fue seleccionar la informacion mas adecuada
para esta investigacion, debido al gran volumen de informacién disponible.

La busqueda de informacion se realizo a través de la consulta a di-
versas fuentes que incluyen, principalmente, articulos académicos, libros, in-
formes de instituciones, tesis doctorales, comunicaciones a congresos, entre
otros. Hay que mencionar que, las fuentes de informacion se buscaron tanto
en inglés como en castellano, con el objetivo de construir un panorama mas
amplio del estado de la cuestion, a partir del conocimiento que se genera
sobre el tema en el mundo de habla hispana, en el anglosajon y en los dis-
tintos contextos académicos donde se estd produciendo este conocimiento.
Después de identificar el tipo de fuentes de informacion, se establecieron tres
estrategias para su busqueda: la “sistematica”, por “palabras claves” y por



“bola de nieve”. Cada uno de estos métodos se realizé de manera secuencial
y cada paso permitié complementar el paso anterior.

La primera estrategia fue la busqueda sistematica de informacion.
Para esto, se delimito un arco temporal de 10 anos. Al inicio de esta tesis
doctoral, el periodo de busqueda comprendido los afios entre el 2007-2017.
A medida que la investigacion avanzo este periodo de busqueda se sitiia entre
los anos 2010-2020. Para aplicar esta estrategia el primer paso fue identificar
las revistas de mayor interés para el tema de investigacion. Como referencia
se consultd el Journal Citation Report (JCR) en linea, el cual permite la con-
sulta de los datos del factor de impacto de una revista segun la disciplina.
Después de identificar las revistas, se procedié a buscar en ellas los articulos
mas relacionados al tema de estudio.

La segunda estrategia utilizada fue la busqueda por “palabras claves”.
Esta estrategia sirve para complementar el método previo y consiste en intro-
ducir las palabras claves seleccionadas en buscadores online especializados en
literatura cientifica. A partir de la primera estrategia de busqueda se observa
la continua repeticion en ciertos términos o palabras claves que emergen en
los articulos académicos sobre el tema, asi se llegd a determinar el siguiente
conjunto de palabras: sustainable mobility, active mobility, walking, walkabi-
lity, perceived walking, walking behaviour. Estas palabras se buscaron en dos
tipos de buscadores online; primero aquellos que agrupan una gran base de
datos de articulos cientificos como Science Direct o Scopus y en segundo
lugar aquellos que pertenecen a editoriales como son: Elsevier, Taylor and
Francis, Jstor entre otros. Finalmente se utilizaron buscadores mas generales
como Google Scholar. Para la busqueda de literatura en castellano se utilizé
Redalyc y Dialnet.

La tercera estrategia utilizada fue la busqueda por “bola de nieve” y
consiste en consultar las bibliografias y referencias utilizadas en las fuentes
encontradas mediante los métodos de busqueda citados anteriormente. Esta
consulta es otro método que permite identificar la bibliografia mas relevante
sobre el tema, la cual no necesariamente pertenece al periodo de tiempo que
se delimito para la busqueda de literatura. Este método permitio llegar a las
referencias mas clasicas que han servido para formular los cimientos teéricos
de esta linea de investigacion. En esta estrategia se realiz6 un paso adicional,
que consiste en hacer bola de nieve a la inversa. Es decir, se consulto los arti-
culos que utilizaron como referencia los articulos seleccionados.
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3.2.2 Gestion y organizacion de la informacion

La segunda fase de la revision bibliografica consisti6 en organizar la in-
formacion que se recopil6 durante la primera fase. Para organizarla, el primer
paso fue la elaboracion de un indice de las revistas que publican los articulos
que se han seleccionado, que sirvié como referencia para la busqueda de nue-
vos articulos durante toda la investigacion.

El segundo paso, consistid en crear un catdlogo de los articulos selec-
cionados, para desglosar el contenido de cada articulo segtn ciertos crite-
rios de clasificacion (autor, afio de publicacidn, variables de estudio, tipo de
metodologia, caso de estudio, nimero de participantes y revista de publica-
cion). Esta forma de organizar y clasificar la informacién permitié sintetizar
el contenido de los articulos detalladamente para acceder a la informaciéon
de forma rapida y precisa, a través de los filtros creados en la base de datos.

Debido al gran volumen de informacién que se recopilé durante los
anos de realizacion de esta investigacion, se utilizo Mendeley como herra-
mienta de gestion bibliografica. Este Software es gratuito y se encuentra en
version online y de escritorio para ordenador, permitié ordenar y agrupar
los articulos en carpetas individuales, las cuales se renombraron segun los
temas relevantes para desarrollar esta tesis doctoral. Ademas, como parte
de las funciones que tiene esta aplicacion, es posible subrayar las ideas mas
importantes, agregar notas y realizar directamente la citacion de referencias
simultaneamente a la redaccion de esta tesis. Sin duda alguna, esta herra-
mienta ha facilitado y ha permitido hacer mas eficiente el trabajo de revision
bibliografica.

Fuentes de informacion adicionales

El enfoque cuantitativo se incorpora a esta tesis mediante el uso de dos
fuentes de informacion tradicionales: la encuesta y el cuestionario. La prime-
ra de ellas es la Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEF) del aiio 2015,

la cual permite el analisis de la movilidad cotidiana y activa de los adultos



mayores en la Regién Metropolitana de Barcelona.

Esta encuesta es una estadistica oficial de periodicidad anual que tiene
el objetivo de conocer los habitos de desplazamientos en dia laborable y las
actitudes hacia la movilidad, de la poblacién de 16 y mas afios residentes en
la provincia de Barcelona. Cada afio el Instituto de Estudios Regionales y Me-
tropolitana de Barcelona (IERMB) es la institucion encargada de realizar el
trabajo de campo y del analisis de los datos obtenidos. La EMEF 2015 se rea-
liz6 en una muestra de 9,490 individuos. Con una confianza del 95,5% y bajo
el supuesto de muestreo aleatorio simple y maxima determinacion (p=q=0,5)
y un error maximo de +1,0% (IERMB,2020). Como instrumento estadistico,
la EMEEF recoge informacion sobre cada uno de los desplazamientos que la
poblacion realiza a partir de un cuestionario de diecisiete preguntas estruc-
turado en tres bloques tematicos.

El primer bloque, recolecta toda la informacién de los desplazamien-
tos realizados el dia laborable anterior a la llamada. En este bloque, las pre-
guntas son con relacion al motivo de desplazamiento, los medios de trans-
porte utilizados para este desplazamiento, hora de inicio, duracién (minutos
dedicados) al desplazamiento, origen y destino, asi como informacién adi-
cional relacionada al medio de transporte utilizado. El segundo bloque de
preguntas recolecta informacién sobre aspectos mas subjetivos relacionados
a la opinién de la persona sobre la valoracidn, la percepcion de inseguridad
y el uso de los modos de transporte. Estos datos sirven para conocer qué
elementos subjetivos inciden en las elecciones de movilidad. Finalmente, el
tercer bloque recoge informacion referente a las caracteristicas sociodemo-
graficas de los individuos. Estas incluyen variables como la edad, el género,
situacion laboral, entre otras.

La recoleccion de datos se realizé telefonicamente a partir de la me-
todologia CATI, la cual consiste en una entrevista telefénica asistida por or-
denador a partir de la cual se realizan llamadas aleatorias a los hogares de la
Region Metropolitana de Barcelona. Esta metodologia garantiza el manejo
automatico de los datos, asi como la calidad de estos. Al realizar cada llama-
da, la informacién que se pregunta hace referencia a la movilidad del dia la-
borable anterior a la llamada, asi si la llamada se realiza en sabado o en lunes

se pregunta por la informacion del viernes anterior a la llamada.
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e

Enfoque cuantitativo: cuestionario de percep-
cion

La primera etapa del trabajo de campo se desarrolld a partir de un en-
foque cuantitativo. En esta etapa, se utiliza como herramienta de trabajo un
“cuestionario” que recoge informacion sobre la percepcion de los adultos ma-
yores del barrio donde viven. Ademas, también se incorpora el uso de nuevas
herramientas tecnoldgicas como son los Sistemas de Posicionamiento Global
(GPS) y de acelerémetros, con la finalidad de dar seguimiento a los desplaza-
mientos de los participantes y de medir sus niveles de actividad fisica al cami-
nar. A continuacion, se describen los pasos realizados en esta etapa en cuanto
al reclutamiento de participantes, el disefio del cuestionario y las sesiones de

recoleccion de datos, asi como el posterior andlisis de la informacion.

8.4.1 Perfil de participantes y reclutamiento

Al inicio de todo trabajo de campo surgen preguntas sobre las carac-
teristicas especificas de las personas a estudiar, asi como del lugar donde en-
contrarlas. En este sentido, definir el perfil de los participantes del estudio fue
el primer paso para responder a estas preguntas. Debido a que esta tesis tiene
como objetivo estudiar a los adultos mayores, la primera condicion es tener
65 0 mas anos, estar jubilados, residir en la Region Metropolitana de Barce-
lona y finalmente, ser individuos méviles y activos. Es decir, deben de salir
de su casa con normalidad. En esta fase del trabajo de campo se reclutaron
doscientos sesenta y nueve participantes.

Una vez determinadas las caracteristicas del perfil, el reclutamiento de
participantes se realiza utilizando los recursos que se tienen al alcance. Asi
se determinan tres estrategias de accion. La primera es a través de “la red de

Casals y espacios de personas mayores” municipales establecidos a lo largo de



la Region Metropolitana de Barcelona, la segunda se realiza a partir del “voz
a voz” entre conocidos, asi como también mediante la promocion en redes
sociales y la tercera estrategia es a través del programa “Universitat a labast”.
A continuacion, se detalla cada una de ellas.

En cuanto a la primera estrategia, la “Red de casals y espacios de perso-
nas mayores” (en adelante Casals) ha proporcionado una excelente oportuni-
dad para entrar en contacto y para adentrarse en la cotidianidad del colectivo
de personas mayores debido a que son espacios utilizados frecuentemente
para realizar actividades de socializacion, formaciéon y aprendizaje. Estos
equipamientos promueven programas y actividades culturales, de ocio, de
fomento a la salud, de voluntariado, etc. En total se contactaron setenta y siete
Casales de los cuales hubo respuesta positiva por parte de diecinueve. De los
cuales, se reclutaron ciento noventa y cinco participantes (véase Tabla 3).

Con la intencion de tener un control sistematico del proceso se crea
una base de datos en formato Excel con informacién sobre ubicacion, teléfo-
no de contacto, forma de contacto y nombre de la persona responsable de los
diversos Casals que se ubican en la Region Metropolitana de Barcelona. A ni-
vel operativo el primer contacto via telefénica se realiza el dia 6 de septiembre
de 2017 con el responsable del Casal de Gent Gran ubicado en Terrassa. En
esta llamada, se presenta al grupo de investigacion y se explica brevemente
el motivo de la llamada y el estudio que se realiza. Esta dindmica permite
conocer si hay interés por parte del Casal para formar parte del estudio. Si la
respuesta es positiva se envia un correo electrénico donde se explican en pro-
fundidad los objetivos del estudio, las fases de recoleccion de datos, el perfil
de los participantes, asi como el material necesario para la difusion del estu-
dio. Posteriormente, se establece un periodo de seguimiento para determinar
la fecha mas conveniente para realizar la sesion de recoleccion de datos, asi
como el numero de participantes que podrian estar interesados en participar
en el estudio. Estos pasos se repiten sistematicamente con los otros Casales
que participaron en el estudio.

En cuanto a la segunda estrategia, se utiliza el “boca a boca”, entre co-
nocidos y familiares. En esta estrategia también se hace difusion del estudio
en canales virtuales como redes sociales (ej. twitter), o mediante carteles in-

formativos puestos en sitios de interés. A través de esta estrategia se reclutan
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Numero

10
11
12

13

14

15

16

17

18

19

sesenta y nueve participantes, y la primera participacion de este tipo tiene lu-
gar el dia 13 de junio de 2017. La tercera estrategia que se utiliza para reclutar
participantes es a través del programa “Universitat a 'abast”. Este programa
académico de la Universitat Autonoma de Barcelona esta dirigido a propor-
cionar educacion universitaria a la poblacién mayor de cincuenta afios. Por

medio de este programa se estableci6 contacto con cinco participantes.

Tabla 3. Relacion de niimero de participantes segun Casal y municipio de localizacién

Nombre Casal

Municipio

Nee

participantes

Casal Gent Gran Terrassa 6
Casal Matadepera Matadepera 8
Casal de Gent Gran El Remolar El Prat del Llobregat 13
Casal de Gent Gran La Verneda Alta Barcelona 16
Casal Gent Gran Joan Maragall Barcelona 13
Casal Gent Gran Olesa Olesa de Montserrat 17
Casal Gent Gran Valldoreix Sant Cugat del Valles 9
Casal Gent Gran Sant Andreu Barcelona 6
Casal Gent Gran Montcada i Reixac Montcada i Reixac 22
Casal Can Fabregas Sarria Barcelona 11
Casal Esquerra Eixample Barcelona 14
Casal Espai Montserrat Olivella Barcelona 8
Casal Sant Boi Sant Boi de Llobregat 5
Espai La Caixa Sant Lluis Barcelona 10
Casal Comerg Barcelona 6
Casal de Gent Gran Cornella-Riera Cornella de Llobregat 9
Casal de Gent Gran Rubi Rubi 8
Casal de Gent Gran Can Vidalet Esplugues de Llobregat 8
Casal de Gent Gran "Les Magnolies" Corbera de Llobregat 6
Total 195

Fuente: Elaboracién propia.



8.4.2 Daserio del cuestionario y sesiones de recoleccion de
datos

Después de definir el perfil de participantes y la estrategia de reclu-
tamiento, el siguiente paso es definir la forma de recolecciéon de datos. Para
esta etapa, se decide utilizar como herramienta de trabajo el cuestionario que
tiene por objetivo conocer la percepcion individual de los participantes acer-
ca de las caracteristicas de su barrio, y la percepcion individual acerca de sus
habitos de movilidad cotidianos y de su actividad fisica. El instrumento de
analisis se desarrolla como parte de las actividades del Grupo de Estudios de
Movilidad, Transporte y Territorio (GEMOTT, 2017) en el cual se inscriben
las actividades de investigacion de este proyecto de investigacion (ver ane-
X08).

El cuestionario de percepcion se desarrolla teniendo como marco
referencial el Neighborhood Environment Walkability Scale (NEWS) (Rech,
Reis, Hino, & Hallal, 2014) y el International Physical Activity Questionnai-
re (IPAQ) ambos son herramientas metodoldgicas validadas internacional-
mente para la medicion de las caracteristicas percibidas del barrio (entorno
construido) que pueden estar relacionadas a la actividad fisica de adultos,
y también al caminar cotidiano (Cerin et al., 2013). Aunque el cuestionario
toma como referencia ambas herramientas es importante destacar que, es un
cuestionario propio que se desarrolla teniendo en cuenta las caracteristicas
propias del ambito de estudio, adaptado para personas mayores de 65 afios.

Después de todo esto, una de las primeras decisiones metodoldgicas
es la de desarrollar un cuestionario mas breve y simple en el planteamiento
de cada interrogante. Con la finalidad de facilitar la lectura y comprension
de las preguntas a las personas participantes. El cuestionario se estructura
en tres bloques tematicos a partir de los cuales se profundiza en (i) las carac-
teristicas generales y habitos de movilidad individual, (ii) habitos de salud y
actividad fisica y (iii) percepcion del entorno construido en el barrio. En total
el cuestionario contiene dieciocho preguntas, de las cuales doce son pregun-
tas cerradas y seis abiertas. En cuanto a las preguntas cerradas, estas son de
eleccion unica por lo que se pide al participante elegir una opcion ya que las

respuestas planteadas son excluyentes entre si. En cuanto a la tipologia de

83 | Movilidad activa en la vejez



84 | Movilidad activa en la vejez

respuestas la mayoria son de caracter dicotdmico (véase Tabla 4). En lo que
respecta a las preguntas abiertas, estas estan relacionadas a los motivos que
originan el desplazamiento a pie y al tiempo de desplazamiento. Por lo tanto,
las respuestas dependen de cada participante ya que son un reflejo de sus

hébitos de movilidad.

Tabla 4. Relacion de preguntas del cuestionario de percepcion segun tipologia de preguntas y
respuestas

Bloque Numero de pregunta Tipo de pregunta Tipo de respuesta (dicotémica/

» (Abierta/cerrada) politémica)
tematico

1 Cerrada Dicotémica
2 Cerrada Dicotémica
3 Cerrada Dicotémica
! 4 Cerrada Politémica
5 Abierta X
6 Abierta X
7 Cerrada Politémica
8 Abierta X
9 Abierta X
10 Abierta X
2 11 Abierta X
12 Abierta X
13 Cerrada Politémica
14 Cerrada Politémica
15 Cerrada Politémica
16 Cerrada Politémica
3 17 Cerrada Politémica
18 Cerrada Politomica

Fuente: Elaboracion propia.

A cada cuestionario se le asigna un cddigo de identificacion que se ge-
nera aleatoriamente con el objetivo de mantener la confidencialidad de cada
participante. Este codigo se localiza en la parte superior izquierda de cada
cuestionario. Ademas, se disefia el formato de registro para realizar el registro
de los datos personales de cada participante.

Como se ha mencionado al inicio de este apartado, la recoleccion de
datos se realiza mediante sesiones de participacion en los Casales. En estas
sesiones se aplica el cuestionario de percepcion y el formato de registro. En

total, se realizan veintinueve sesiones con una duracién aproximada de 90



minutos, aunque en ocasiones la duracién varia en funcion de los asistentes y
finalmente de las personas que aceptan participar en el estudio. Es importan-
te mencionar que, en ocasiones, dependiendo del nimero de participantes
fue necesario realizar mas de una sesion por casal (véase Tabla 5). En cuanto
al formato de las sesiones, cada sesién consta de dos partes con un guion

estructurado que se detalla a continuacion.

Tabla 5. Lista de sesiones de recoleccion de datos realizadas segtin dia y hora

Nombre Casal Fecha

Casal Gent Gran de Terrassa 21/09/2017 17:00
Casal Matadepera 19/10/2017 17:30
Casal de Gent Gran El Remolar ( sesion 1)

27/10/2017 16:30
Casal de Gent Gran El remolar (sesién 2)

03/11/2019 18:30
Casal de Gent Gran La Verneda Alta (1) 07/11/2017 12:00
Casal de Gent Gran La Verneda Alta (2) 14/11/2017 11:30
Casal Gent Gran Joan Maragall (1) 13/11/2017 17:30
Casal Gent Gran Joan Maragall (2) 22/11/2017 18:00
Casal Gent Gran Olesa (1) 25/01/2018 13:00
Casal Gent Gran Olesa (2) 05/02/2018 13:00
Casal Gent Gran Valldoreix (1) 26/01/2018 18:00
Casal Gent Gran Valldoreix (2) 02/02/2018 18:00
Casal Gent Gran Valldoreix (3) 25/04/2018 18:00
Casal Gent Gran Sant Andreu (1) 14/03/2018 17:00
Casal Gent Gran Sant Andreu (2) 21/03/2018 13:00
Casal Gent Gran Montcada i Reixac (1) 16/03/2018 12:00
Casal Gent Gran Montcada i Reixac (2) 06/04/2018 12:00
Casal Gent Gran Montcada i Reixac (3) 13/04/2018 12:00
Casal Gent Gran Montcada i Reixac (4) 27/04/2018 11:00
Casal Can Fabregas Sarria 16/04/2018 18:00
Casal Esquerra Eixample 09/05/2018 12:00
Casal Espai Montserrat Olivella 24/05/2018 11:00
Casal Sant Boi 24/05/2018 14:00
Espai La Caixa Sant Lluis 12/06/2018 10:00
Casal Comerg 04/06/2018 12:00
Casal de Gent Gran Cornella-Riera 06/03/2018 12:00
Casal de Gent Gran Rubi 22/02/2018 11:00
Casal de Gent Gran Can Vidalet 14/02/2018 12:00
Casal de Gent Gran "Les Magnolies" 26/02/2018 17:00

Fuente: Elaboracion propia.

En la primera parte de la sesion, se realiza la presentacion del estudio,
del equipo de trabajo y de los objetivos del proyecto. Esto sirve para intro-
ducir a los participantes al estudio. Ademas, se explica el procedimiento para

el registro de su participacion y recoleccion de los datos, y también en que
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consiste su participacion y la duracion del estudio. En todo momento se hace
énfasis en que su participacion es voluntaria y se hace a partir de estrictos
parametros de confidencialidad y unicamente con fines de investigacion aca-
démica. Ademds, se informa a los participantes sobre la necesidad de firmar
un formulario de consentimiento sobre el procedimiento para la recolecciéon
de datos (ver seccion de anexos).

A partir de este momento, se pregunta a los asistentes sobre su inten-
cidn e interés para participar en el estudio. Es importante mencionar que, en
la mayoria de las sesiones la totalidad de las personas presentes en la sala se
muestra interesada y con buen animo para continuar el proceso. En ese senti-
do, se destaca la curiosidad que los participantes han mostrado hacia los fines
del estudio y sobre todo la alegria que manifiestan en diferentes ocasiones
acerca del interés del proyecto por profundizar en aspectos que conciernen
al colectivo de adultos mayores de 65 afios. En algunas ocasiones, incluso, las
personas participantes también han expresado agradecimiento por no olvi-
darlos al realizar investigacion académica.

Una vez acordados los parametros de participacion y el namero de
personas interesadas, se procede a entregar a las personas participantes el
formato de registro, el formulario de consentimiento y el cuestionario de par-
ticipacion, asi como boligrafos para rellenar cada uno de los formularios. La
primera indicacion es la de rellenar la informacién que se pide en el formato
de registro y firmar el formulario de consentimiento posteriormente estos
formatos son recogidos para la asignacion de los cédigos de identificacion,
los cuales son asignados en el mismo momento. A continuacion, se procede
a dar las indicaciones para completar el cuestionario, en esta ocasion se toma
la decision de leer las preguntas en voz alta a todo el grupo de participantes
mientras que se pide a cada uno indicar su respuesta en el cuestionario. En
todo momento se pide a los participantes guardar silencio y no hacer inter-
cambio de sus respuestas u opiniones con los otros participantes principal-
mente para evitar que haya interferencias entre la percepcion individual y
aquella inducida por la opinidn de otros participantes.

Cada trabajo de campo conlleva desafios y dificultades que son in-
trinsecas a la naturaleza del colectivo con el que se trabaja. En el caso de los

adultos mayores a partir de las primeras sesiones de trabajo se reconocen los



Figura 9. Ejemplo de las sesiones de recoleccién de datos durante el trabajo de campo.

Fuente: Foto propia tomada durante las sesiones de recoleccion de datos

principales desafios, entre los cuales destacan las dificultades cognitivas de al-
gunas de las personas participantes para escuchar con claridad las preguntas
o0 para escribir las respuestas. En todo caso, estas dificultades dependen del
estado de salud de cada participante y se resuelven ayudandoles en el proceso
de responder el cuestionario. En algunas ocasiones, es necesario escribir sus
respuestas. Trabajar con el colectivo de adultos mayores es un ejercicio que

requiere paciencia, atencion y dedicacion para desarrollarse efectivamente.

3.4.8 Tratamiento y andlisis de los datos

Paralelamente al trabajo de campo, se inicid el vaciado de los datos
obtenidos a través del cuestionario de percepcion. Para realizar esta tarea, el
primer paso fue la sistematizacion de los cuestionarios a partir del codigo
de participante asignado durante la sesién de recoleccion de datos. Una vez
ordenados los codigos, se cred una base de datos (ver anexo) con las distintas
variables que se recogen en el cuestionario. Este paso, implic6 una tarea me-
canica de muchas horas de trabajo para catalogar los cuestionarios.

Una vez finalizado el trabajo de campo, la base de datos se completd
y quedd lista para el posterior tratamiento y andlisis de los datos. El trata-

miento de la base de datos consistié en la caracterizacion de los individuos
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segun sus caracteristicas sociodemograficas y en la aplicacion de calculos
para determinar el tiempo total de sus desplazamientos caminando. Ademas,
se hicieron los célculos pertinentes para agrupar a los participantes segtn el
grupo de edad. Posteriormente se inici6 el analisis estadistico mediante la
tabulacion cruzada de las distintas variables sobre la percepcion del entorno
construido del barrio y de las dos variables sociodemograficas utilizadas: la
edad y el género. A partir de este analisis se determind la relacién entre las
variables. La herramienta utilizada para realizar este andlisis fue el software

estadistico IBM SPSS.

8.4.4 Uso de GPS/Acelerometro

La segunda parte de la sesion de participacion consiste en la entrega
a cada participante de un Sistema de Posicionamiento Global (en adelante
GPS) y de un acelerometro que permite medir su actividad fisica. El objetivo
de incorporar ambas tecnologias es el de registrar la ubicacion espacio-tem-
poral de cada participante, asi como de sus niveles de actividad fisica durante
cada desplazamiento. Estos datos aportan informacion complementaria a los
datos obtenidos por medio del cuestionario de percepcion. De acuerdo con
(Meijering & Weitkamp, 2016) el valor afiadido de recolectar datos a partir
de este enfoque radica en que a partir de datos complementarios se pueden
contrastar los resultados obtenidos a partir de dos métodos diversos.

La recoleccion de los datos de tracking se realiza posterior a la aplica-
cién de los cuestionarios de percepcion y consiste en que cada participante
utilice un GPS, modelo (QSTARZ BT-Q1000XT) durante siete dias consecu-
tivos. Se utiliza este modelo de GPS porque tiene una precision relativamente
alta, buen tiempo de adquisiciéon de sefal, buena duracién de la bateria y
almacenamiento de datos, al mismo tiempo que es facil de usar. La ubicacion
de los participantes se registra en el sistema en intervalos de diez segundos.

Cada participante recibe un GPS junto con el cargador del aparato y se
les indican que el aparato debe utilizarse cada dia al salir de casa, que no debe
mojarse y que es indispensable cargarlo cada noche para asegurarse que hay
bateria suficiente para registrar los movimientos realizados durante el dia. De

igual manera, se les proporciona una hoja de informacién con las instruccio-



nes de uso para consultar en caso de ser necesario, asi como los datos de la
persona investigadora para ponerse en contacto en caso de que surja algun
problema durante los dias de participacion. Al tercer dia de participacion
se realiza una llamada de seguimiento a cada participante para verificar el
funcionamiento del GPS y también para recordarles la fecha de entrega de los
dispositivos que corresponde al octavo dia de su participacion.

Los datos registrados por cada participante, generan una nube de pun-
tos geo-localizados (ver figura 10) los cuales, siguiendo el protocolo utili-
zado por (Bell, Wheeler, & Phoenix, 2017) son importados a un software de
informacion geografica para generar una serie de mapas personalizados de
cada participante. Cada mapa se utiliza como una representacion visual de
los lugares visitados en el barrio y de los desplazamientos que se realizan
entre estos lugares, a partir de los cuales se crean las trayectorias de la movi-
lidad cotidiana. Posteriormente, se realiza la seleccion de los trayectos a pie
que serviran como guia visual para guiar los recorridos walk-along. Estos
trayectos se seleccionan a partir de dos principios; (1) la cercania al lugar de

residencia y (2) la frecuencia de realizacion durante los dias de participacion.

Figura 10. Ejemplo de nube de puntos geolocalizados generados por participante (X)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos obtenidos por GPS
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Enfoque cualitativo: entrevista “walk-along”

Con el objetivo de profundizar en el analisis de la movilidad activa de
los adultos mayores, se incorpora un enfoque cualitativo que permite acceder
a aspectos relacionados a los significados de su experiencia al caminar. En los
siguientes apartados se va a presentar la técnica utilizada, la herramienta de

recoleccion de datos y el andlisis realizado.

8.6.1 Metodologias moviles y técnica “walk-along”

Como se ha mencionado anteriormente, los avances tecnoldgicos
han sido de gran ayuda para el desarrollo de las metodologias mdviles. De
acuerdo con (Hein, Evans, & Jones, 2008) estos avances han permito a los
investigadores sociales hacer uso de aparatos que alguna vez fueron caros o
complicados de utilizar y que ahora estan disponibles como nuevas formas
de hacer investigacion. Este nuevo enfoque acerca de los métodos méviles de
acuerdo con (Merriman, 2014) se sustenta en una “fe” sobre las nuevas tecno-
logias, que hace que estas sean vistas como herramientas que proporcionan
una comprension mds precisa y cercana de las practicas y experiencias de la
movilidad.

En este sentido, el uso de cdmaras de video, Sistemas de Informacion
Geogrifica (SIG), Sistemas de Posicionamiento Global (GPS) y una serie de
otras técnicas analiticas y de recoleccion de datos se propugnan como el me-
dio para capturar y rastrear eficazmente el movimiento, las practicas y las
experiencias particulares. Para ello, se introducen nuevas bases teéricas y me-
todolégicas en cuanto al estudio de la movilidad cotidiana. En este sentido,
hacer uso de las innovaciones metodologicas resulta la decision mas natural
para complementar a nivel empirico esta investigacién. Durante la segunda

fase del trabajo de campo se incorporan al estudio las llamadas “metodolo-



gias moéviles” como nueva forma de consulta y recoleccion de datos.

En las siguientes paginas se expondra los principios que dan forma a
estos métodos de investigacion, asi como también se va a profundizar en la
“técnica go-along” (en adelante go-along) utilizada especificamente para la
recoleccion de datos cualitativos en esta fase del trabajo de campo. Siguiendo
a (Hein et al., 2008) las metodologias moéviles representan una oportunidad
unica para explorar y aplicar teoria de vanguardia en combinacién con nue-
vas tecnologias. El interés en la aplicacion de estas metodologias va mas alla
de la academia y se expande a un rango mucho mas amplio de organizaciones
que buscan capturar las maneras en que las personas evaltuan y viven los es-
pacios a su alrededor con la intencién de manejar y planear esos espacios de
manera mas inclusiva y sostenible.

Las metodologias mdviles podrian definirse en términos generales
como un grupo de métodos de investigacion que capturan las crecientes mo-
vilidades de personas, bienes, objetos, imagenes e ideas (Sheller and Urry,
2006). Para ello, se utiliza el movimiento como parte del enfoque de inves-
tigacion en si, de modo que generalmente “el investigador es moévil y por
lo tanto sigue al sujeto de estudio a través del espacio o hace que el sujeto
sea movil de acuerdo con los fines de la investigacion” (Hein et al., 2008,
p.1269). En el centro de estos avances metodologicos yace la busqueda por
comprender y visibilizar los aspectos menos tangibles del movimiento a par-
tir de nuevas formas de conocimiento. Asi, la investigacion en movimiento y
sus distintos métodos de consulta permiten la formulacion de preguntas so-
bre la experiencia sensorial, sobre lo que cambia y lo que permanece igual, y
sobre la configuracion y reconfiguracion de objetos, espacios, personas, ideas
e informacion (Biischer & Urry, 2009) asi como de los micro mundos que se
establecen entre el usuario y el espacio de estudio.

De acuerdo con (Merriman, 2014) la emergencia de estos métodos de
investigacion frecuentemente se ubica en contraposicion a los métodos mas
tradicionales. En los campos de la geografia del transporte y de los estudios
de transporte esto se refleja en una dicotomia que se construye entre los mé-
todos de investigacion cuantitativos utilizados en la geografia del transporte
y los estudios de transporte, y los métodos cualitativos utilizados en los estu-

dios de movilidad, haciendo que los dos conjuntos de métodos se presenten
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regularmente como polos opuestos. Sin embargo, en afos recientes se ha co-
menzado a revisitar esta idea en estudios que utilizan ambos conjuntos meto-
doldgicos de forma complementaria para aproximarse a una misma pregunta
de investigacion.

El uso de las metodologias mdviles permite aproximarse a la movilidad
cotidiana como un elemento de la realidad social que moldea el significa-
do de la experiencia a través de la interpretacion del lugar que se atraviesa.
Las metodologias mdviles tienen el objetivo de informar sobre la experiencia
de movilidad cotidiana a partir de los aspectos menos tangibles (Bergeron,
Paquette, & Poullaouec-Gonidec, 2014). En este sentido, las metodologias
moviles representan, por tanto, un marco interesante para la interpretacion
de los significados del lugar, especialmente a través de la perspectiva de las
personas que habitan el espacio localmente.

Las metodologias moviles integran un amplio catalogo de herramien-
tas para la recoleccion de datos, sin embargo, de acuerdo con los objetivos
de este proyecto de investigacion se ha elegido trabajar con la técnica de-
nominada “walk-along” la cual es una derivacion del método go-along. De
acuerdo con (Kusenbach, 2003, p.463) quien hasta el momento ha realizado
la mayor discusiéon metodolédgica sobre esta técnica, la entrevista go-along
es “un hibrido entre dos métodos etnograficos tradicionales; la observacion
participante y la entrevista’, por lo tanto es una técnica de recoleccion de
datos que se situa en el marco de la investigacion etnografica. Siguiendo a
(Carpiano, 2009, p.265) la entrevista go-along al “fusionar las dos técnicas
etnograficas tradicionales aprovecha simultaneamente las fortalezas de cada
método, al mismo tiempo que emplea ambas para compensar las limitacio-
nes y deficiencias de cada técnica”. Por lo tanto, la técnica permite acceder
a algunos de los aspectos trascendentes y reflexivos de la experiencia vivida
“in-situ” al ser una técnica que se centra en describir aquellos momentos en
que “el sujeto de estudio y el investigador estan en movimiento en el campo”
(Hein et al., 2008, p.1267).

La técnica como método académico de recoleccion de datos se ca-
racteriza por estar centrada en el lugar, por enfocarse en la persona, por ser
interactiva, sistematica y simbdlica. En cuanto a la primera caracteristica

para (Kusenbach, 2018) la técnica revaloriza la importancia del lugar bajo



la creencia de “place matters”. El lugar es por lo tanto entendido como un
componente esencial de la experiencia humana y de la vida social. En este
sentido, para acceder a una mejor comprension de esta interaccion es necesa-
rio trasladar la investigacion a los lugares reales donde la vida cotidiana “tiene
lugar”. En cuanto a la segunda caracteristica, al estar centrada en la persona
se enfoca en entender los aspectos de la experiencia y la practica humana que
son cuestiones que empiezan y terminan con los individuos socializados. La
técnica también se distingue por ser interactiva y sistematica al generar inte-
raccion cara a cara y en tiempo real con las personas informantes a través de
la repeticion sistematica de pequefios encuentros con cada informante. Fi-
nalmente, la técnica también es simbdlica, es decir que tiene especial interés
en acceder a los significados y usos del lugar a nivel individual.

“Al conducir entrevistas go-along, la persona investigadora acompa-
fa a los informantes individuales en sus salidas naturales mientras realiza
preguntas, escucha, observa y explora activamente el flujo de experiencias
y précticas de los informantes a medida que se mueven e interactian con su
entorno fisico y social”’(Kusenbach, 2003, p.463). La técnica permite explo-
rar cinco temas: (1) la percepcion ambiental y del entorno, (2) las practicas
espaciales, (3) las biografias de los informantes, (4) la arquitectura social y (5)
el entorno social (Kusenbach, 2003). Se utiliza para estudiar distintas formas
de movimiento ya que no limita el uso de distintos modos de transporte, sin
embargo, la forma mas tradicional de conducir la entrevista es a pie y recibe
el nombre de “walk-along”(Cauwenberg et al., 2012a) aunque en la literatura
existente sobre el tema también se identifica como “walking interview” (Evans
& Jones, 2011), “on the move survey” (Kelly, Tight, Hodgson, & Page, 2011) o
“walking & talking” (Hein et al., 2008).

La técnica “walk-along” se ha elegido por ser innovadora y original,
pero sobre todo porque permite explorar y profundizar en la experiencia del
espacio que es atravesado cotidianamente durante el desplazamiento a pie.
En este sentido, tal como sostiene (Carpiano, 2009) la entrevista walk-along
es de gran utilidad para el estudio de las interaccién entre las personas y sus
entornos porque permite al investigador ‘caminar a través” de las experien-
cias cotidianas, de las percepciones personales del lugar y de las practicas es-

paciales que ahi ocurren. En palabras de (Kusenbach, 2018, p.348) “la técnica
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es abrumadoramente cualitativa al generar conjuntos de datos no numéricos
usados para describir o entender en lugar de explicar y predecir patrones de
comportamiento social y espacial”. En este sentido la naturaleza de los datos
que se generan es de caracter subjetivo por lo cual revela “los sistemas de

valores de las personas participantes” (Bergeron et al., 2014).

8.5.2 Recoleccion de datos: recorridos y entrevista “walk-
along”

Las entrevistas “walk-along” se realizan a (n=20) participantes que
forman un sub-conjunto de la muestra inicial. De los cuales, tal como se ob-
serva en la tabla 6 nueve son mujeres y once son hombres mayores de 65
anos. Las “walk-along” se realizan durante los meses de junio a diciembre de
2018 exceptuando el mes de agosto, cuando se suspende el trabajo de campo
debido a las altas temperaturas y al periodo vacacional cuando la mayoria de

los participantes menciona estar fuera de la ciudad.

Tabla 6. Participantes de la entrevista walk-along segin fecha y hora de la entrevista

Codigo Cédigo GPS/Cuestionario  Género Edad

Persona

AB_M_97 GR21CSN H 28/06/2018 9:00 AM

MG_F_79 GRO12BE M 79 11/07/2018 10:00 AM
CM_F_82 GR04H88 M 82 13/07/2018 10:00 AM
JB_M_71 GR166LV H 71 17/09/2018 4:00 PM

ME_F_81 GRI18AHF M 81 22/10/2018 11:00 AM
EB_M_69 GR19BLU H 69 29/10/2018 10:00 AM
LA_M_66 GR199W7 H 66 30/10/2018 10:00 AM
JM_M_77 GR19B2V H 77 05/11/2018 11:00 AM
CO_F_66 GR19B4V M 66 06/11/2018 17:00 PM
JC_M_74 GR19B63 H 74 07/11/2018 16:00 PM
MR_F_75 GR189XP M 75 12/11/2018 12:00AM
MM_E_69 GR1439S M 69 16/11/2018 10:00 AM
JV_M_74 GR14278 H 74 19/11/2018 10:00 AM
JE_M_67 GR1432E H 67 22/11/2018 11:00AM
AC_F_74 GRI18BZ7 M 74 26/11/2018 10:00 AM
JA_F_66 GR21C77 M 66 27/11/2018 10:00 AM
NM_F_69 GR21BZK M 69 27/11/2018 16:30 PM
LR_M_63 GR012ZC H 63 10/12/2018 9:30 AM

GP_M_76 GR21CDP H 76 12/12/2018 16:00 PM
RB_M_73 GRO13U5 H 73 12/12/2018 17:30 PM



Con la intencién de observar de forma mas real y de mantener la au-
tenticidad de la experiencia individual de las personas participantes duran-
te sus desplazamientos se decide conducir la entrevista de acuerdo a lo que
(Kusenbach, 2003) denomina “natural go-along”. Este tipo de entrevista hace
referencia a los recorridos que siguen a los informantes en sus entornos fa-
miliares y que siguen sus salidas cotidianas apegandose a aspectos tales como
el dia de la semana en que realizan el recorrido, la hora del dia y las rutas
que regularmente realizan. En este sentido, el uso de los Sistemas de Posicio-
namiento Global antes descritos ha permitido recrear sistematicamente los
desplazamientos originales por las rutas que cotidianamente se caminan. En
este sentido, en lo que respecta al dia y hora para realizar la entrevista, en la
mayoria de los casos las entrevistas se conducen por la mafiana y en dia labo-
rable con la intencién de recrear el desplazamiento original. En seis ocasiones
debido a la disponibilidad de tiempo de los participantes las entrevistas se
conducen en por la tarde.

En cuanto al formato de la entrevista, se decide utilizar el formato
abierto (open-ended) utilizado por (Carpiano, 2009) en el cual se proporciona
a los participantes poca orientacion sobre qué temas discutir, en este senti-
do se deja al participante libre para comentar lo que considere convenien-
te. Ocasionalmente se hacen referencias a algunas caracteristicas especificas
del entorno para escuchar los aspectos que la persona participante expresa
sobre esa caracteristica. La reaccion inicial de los participantes al no tener
una estructura de preguntas a las cuales responder fue de sorpresa e incluso
respondieron con comentarios como ‘es que yo no sé qué decir, que te puedo
decir sobre las calles”. A partir de estas reacciones se intenta que el participan-
te profundice en ideas, emociones y sentimientos que emergen con relaciéon a
su experiencia del entorno durante su desplazamiento a pie. La intencion de
elegir este formato de entrevista ha sido la de influir lo menos posible en la
narrativa de los participantes manteniendo la autenticidad de su experiencia.

Al inicio de cada entrevista como parte del protocolo establecido se
informa a los participantes la duracién y trayecto del recorrido para cami-
nar con el objetivo de corroborar la familiaridad del participante con la ruta

seleccionada, del mismo modo se indica que el objetivo de la entrevista es la
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de conocer su experiencia cuando camina a partir de sus percepciones, emo-
ciones y pensamientos sobre las calles que atraviesa cotidianamente. Ademas,
con la intencién de abrir el dialogo y crear un ambiente de normalidad con
la persona entrevistada se inicia la conversacion preguntado sobre los afios
de residencia en el barrio. Conforme se avanza en el trabajo de recoleccién
de datos se observa que esta estrategia acttia como hilo conductor del dialogo
porque permite al participante apropiarse de la conversacion a partir de sus
biografias e historias personales al mismo tiempo que aporta informacion
sobre la historia del lugar de residencia. En todos los casos los participantes
indican llevar mas de 20 afos viviendo en el barrio de residencia.

Las entrevistas walk-along se disefian para caminar durante cuarenta
minutos, teniendo en consideracion que los participantes son personas ma-
yores. Sin embargo, en la practica este tiempo se extiende por lo que la mayo-
ria de los recorridos se conducen aproximadamente durante sesenta minutos.
Esta diferencia en los tiempos entre el disefio de la ruta y la ejecucion real
de la entrevista responde principalmente a las diferencias en la velocidad a
la que se desplazan las personas participantes. Se observa que, en el caso de
las personas mayores, sesenta minutos es la ventana maxima de tiempo para
conducir este tipo de técnica. Cada entrevista “walk-along” se realiza de ma-
nera individual, es decir solo participan la persona entrevistada y la investiga-
dora. Las entrevistas se conducen de esta forma con la intencién de capturar
intencionalmente el flujo de emociones e interpretaciones que los informan-
tes suelen guardar para si mismos y ante lo cual la presencia y curiosidad de
otro acompafante puede inmiscuirse y alterar la delicada dimensién privada
de la experiencia personal (Kusenbach, 2003).

La documentacion de los recorridos “walk-along” se realiza median-
te la grabacion de audios, anotaciones de campo y toma de fotografias de
las caracteristicas fisicas del entorno a las cuales van haciendo referencia los
participantes. Simultdneamente, la investigadora va registrando en el mévil
la secuencia de lugares que se van caminando en caso de realizar inespera-
damente un cambio de trayecto. Al poco tiempo de finalizar la entrevista, las
notas mentales e impresiones adquiridas por la investigadora durante el re-
corrido se escriben en las anotaciones de campo y se convierten en conjuntos

de datos descriptivos de la experiencia con cada participante. En cuanto a la



grabacion de audios, uno de los aspectos mds importantes a considerar es la

calidad del micréfono y de la grabadora de audios utilizada, especialmente

por el ruido que se puede encontrar al realizar las entrevista en entornos al

aire libre. En este sentido, se utiliza una grabadora de audio que se coloca en

el bolsillo o bolso de mano. En cuanto al micréfono, este se coloca mediante

un clip en la solapa de la chaqueta. En términos de la calidad de audio, ambos

equipos funcionaron correctamente al aire libre.

Al conducir entrevistas “walk-along” se enfrenta una serie de retos,

principalmente por la naturaleza dinamica de la técnica. En este sentido, a

nivel logistico y técnico es especialmente importante contar con un protocolo

de actuacion que facilite la ejecucion de las entrevistas (ver figura 11).

Figura 11. Protocolo técnico utilizado para la entrevista “walk-along”

Antes de la entrevista:

Asegurar el suministro adecuado de baterias/dispositivos completamente cargados

Verificar el funcionamiento de cada dispositivo encendiendo y apagando

Revision del protocolo de confidencialidad con el participante y acuerdo para la grabacion del
recorrido

Al momento de iniciar la entrevista:

Insertar el micréfono de forma segura en la solapa del participante
Confirmar que el dispositivo este grabando correctamente
Detener la grabacién para confirmar que el dispositivo funciona correctamente

Durante la entrevista:
Confirmar la grabacién del dispositivo aproximadamente cada 15 minutos
Después de la entrevista:

Descarga de audios a ordenador y verificacion de los audios

Almacenamiento de cada audio en servidor de almacenamiento seguro
Documentacion de las dificultades técnicas si es que ocurrieron durante la entrevista
Eliminacion de los audios en el dispositivo tras la confirmacion de la carga correcta en

ordenador/servidor de almacenamiento seguro

Fuente: Elaboracion propia a partir de (Garcia, Eisenberg, Frerich, Lechner, & Lust, 2012)

Después de realizar la entrevista, los audios generados, que en total

suman veinte horas de grabacion son descargados a un ordenador y almace-

nados en un servidor de la nube (Dropbox) para garantizar la seguridad de

la informacién. Cada archivo de audio se almacena junto con las fotografias

y trayectos realizados por cada participante. Posteriormente, la transcripcion
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se realiza por parte de la investigadora al mismo tiempo que son contrastadas
con el audio para corroborar que no hay perdida de informacion. Para reali-

zar esta tarea se utiliza un software de audio y un procesador de texto (Word).

3.6.8 Analisis de la entrevista walk-along

La investigacion cualitativa incluye una amplia variedad de métodos
de andlisis. Para los fines de este proyecto de investigacion, el andlisis de las
entrevistas walk-along se realiza empleando el método cualitativo conocido
como analisis tematico. Esta técnica, es un método descriptivo que permi-
te identificar, organizar, analizar en detalle e identificar patrones o temas a
partir de una cuidadosa lectura y relectura de la informacién recogida y asi
inferir resultados que propicien la adecuada comprension e interpretacion

del fendmeno en estudio (Braun & Clarke, 2006). Tal como se puede ver en

Figura 12. Ventajas del andlisis tematico

Flexibilidad Facilidad Accesibilidad Difusion de resultados
para aprender Y ejpcutar el a investighdones con poca o accesdies para educar al pdblico
midtoda de andlisis. NINGUNA EXpefienda en &n general

andalisis cualitatrvg

Ueilidad Facilidad para resumir Resalta Interpreta
para trabajar a partic de un caracteristicas claves de un las similitsdes y diferencias a los datos a nivel social y
paradigma de investigacién - conjunto de datos de gran lamafio  través de un conjunto de datos psicolagico
PAITICIPANORID

Utilidad
para producir analisis cualtatvg
adecundo para informar al
desanmallo de poiticas pubboas

Fuente: Elaboracion propia a partir de (Braun & Clarke, 2006)

la figura 12, las ventajas de utilizar el andlisis tematico son diversas.

Existen diferentes versiones y enfoques para conducir el analisis tema-



tico, en este caso, se ha elegido aplicar este tipo de analisis a partir de un en-
foque reflexivo. Este enfoque difiere de otras variantes de analisis tematico en
cuanto a la flexibilidad tedrica y los procedimientos en cuanto al desarrollo
de temas (Braun & Clarke, 2006) y se caracteriza por destacar la subjetividad
del investigador. En cuanto a la orientacion del andlisis, este se conduce de
forma inductiva. Es decir, que la codificacion y extraccion de temas se realiza

a partir de los temas que emergen en el conjunto de datos.

El analisis tematico se realiza en seis etapas secuenciales (ver figura
13), es decir que cada una se sirve de la fase anterior de analisis. Sin embargo,
el analisis no es un proceso lineal y rigido sino por el contrario es un proceso

flexible y en continuo movimiento entre las diferentes etapas.
Figura 13. Etapas del andlisis temético
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anatacion ideas iniciales
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aspectos mas relevantes
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (Braun & Clarke, 2006)

La primera etapa del andlisis tematico corresponde a la familiariza-
cion con los datos. Esta fase se inicia durante el proceso de aplicacion de las
entrevistas, ya que al estar inmerso en el proceso de recoleccion de datos se

va entrando en contacto directo con la informacién generada. Otra forma de
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conocer la informacién generada es a través de la transcripcion de audios.
Este proceso puede ser visto como una etapa que consume tiempo, que es
frustrante y en ocasiones aburrida, sin embargo, representa la mejor forma
de acercarse a los datos. La transcripcion de cada audio se realiza el mismo
dia que se conduce la entrevista solo horas después de haberla finalizado.
Esto con la intencién de mantener la esencia de la informacion recolectada,
una vez generado el documento escrito se procede a contrastarlo con el audio
para asegurar la exactitud de la informacion. A nivel practico se utiliza un
software de audio y un procesador de texto (Word).

Después de realizar la transcripcion, se inicia el proceso de inmersion
en los datos. Este proceso implica la continua lectura y relectura de las trans-
cripciones y se caracteriza por ser repetitivo y por emplear una gran cantidad
de tiempo y paciencia para comenzar a identificar la repeticiéon de temas,
ideas y significados. Al mismo tiempo, se toman notas sobre las ideas gene-
rales que se van identificando en el conjunto de datos. En linea con lo que
sostienen (Braun & Clarke, 2006) el tiempo empleado en la familiarizacién
de los datos es esencial para dar forma a las etapas iniciales del analisis.

La segunda etapa consiste en la codificacion inicial de los temas. La
codificacion permite identificar las caracteristicas que son interesantes de
todo el conjunto de datos. En linea con lo que (Castleberry & Nolen, 2018)
la codificacion se produce en distintos niveles, inicialmente se adjuntan a
unidades de datos que pueden ser una frase, un parrafo o un pensamiento
completo. En este caso, los codigos que se generaron en esta fase tomaron el
formato de una etiqueta descriptiva y son creados inductivamente, a partir,
de la informacion que emerge en el conjunto de datos. La codificacion se
puede realizar de forma manual o mediante softwares de analisis. En este
caso se utiliza ATLAS.ti (Scientific Software Development GmbH), el cual es
un software de analisis cualitativo que permite la organizacion del proceso de
codificacion.

La tercera etapa del andlisis temético consiste en la busqueda de temas.
Este paso se inicia cuando todo el conjunto de datos se encuentra codificado
y consiste en analizar los c6digos para identificar las posibles combinaciones
de codigos que formaran un tema general. Un tema, consiste en la identifica-

cion de un patrén dentro del conjunto de datos. Para facilitar la identificacion



de temas y la organizacion de cddigos se recurre a la representacion visual del
conjunto de cddigos y de los posibles temas mediante la creacion de tablas de
codificacion en formato Excel. En esta etapa, se establece la jerarquia tematica
a partir de la cual se desarrolla el capitulo 5 de este proyecto de investigacion.

En la cuarta etapa del andlisis se procede a la revision de temas. Esta
etapa consiste en refinar los potenciales temas que se identificaron en el paso
anterior. La revision y refinamiento de los temas es exhaustiva e implica vol-
ver a leer y releer todos los extractos de informacion (citas o frases) recopi-
ladas por cada tema, de tal forma, que todos los temas tengan coherencia
entre si. A nivel practico, cada extracto es contrastado con el tema principal.
Cuando algunos de los c6digos y extractos no concuerdan, se reconvierten en
subtemas o simplemente son descartados como temas. Esta revision, también
se realiza a través de todo el conjunto de datos, buscando la coherencia de los
temas con relacion a la totalidad del conjunto de datos.

Paralelamente a cada uno de estos pasos, los temas principales y los
subtemas se verifican con relacion al enfoque teérico establecido en el capi-
tulo 2. Ademas, el conjunto de datos se vuelve a releer con la intencién de no
dejar fuera informacion relevante o para evitar la pérdida de contexto, asi es
posible identificar nuevas posibilidades de codificacion. Es importante men-
cionar que, aunque cada etapa del analisis esta claramente establecida como
un paso secuencial, en realidad son etapas en continuo desarrollo ya que en
todo momento hay que ir hacia atrds y hacia adelante en el analisis para refi-
nar y establecer un mapa tematico con una historia coherente. En este nivel
de anilisis, se asigna a los temas un nombre de trabajo, el cual se modifica
posteriormente con la finalidad de generar nombres mas atractivos que den
al lector una idea clara y concisa de que trata el tema.

Finalmente, los pasos 5 y 6 del analisis, consisten en la definicion de
los temas y en la redaccion del informe de los resultados obtenidos. La de-
finicion de los temas solo es posible una vez que se ha generado la propuesta
tentativa de mapa tematico, en esta etapa se busca identificar la esencia de
cada tema. Es decir, la imagen de la realidad que captura, pero sobre todo
lo que es interesante y porque es interesante. Cada tema general cuenta una
parte de la historia, sin embargo, hay que considerar, como esta parte de la

historia encaja en la narrativa general que cuentan los datos analizados, espe-
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cialmente con relacién a la pregunta de investigacion. Tal como se observa en
la figura 14, en el analisis de los datos se identifican cuatro temas principales

y ocho subtemas.
Figura 14. Mapa tematico de los temas y subtemas que dan forma a los resultados de esta tesis
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Fuente: Elaboracion propia

En cuanto a la redaccién del informe, esta se inicia después de definir
el conjunto de temas y subtemas y tiene por objetivo comunicar al lector la
historia que cuentan los datos de forma coherente, interesante y veraz. Al
ser la etapa final del analisis, representa una nueva oportunidad de revisar
la estructura y la jerarquia tematica del analisis. En este momento, se realiza
la seleccién de los extractos de informacion que ilustran el tema expuesto.
Tal como apuntan (Braun & Clarke, 2006) la escritura de los resultados tiene
que proporcionar una clara sensacion de la riqueza de cada tema mediante
la combinacién de la narrativa de analisis y de los extractos de informacion
como datos ilustrativos del tema. Durante la escritura de los resultados se
observa, que es necesario moverse entre la descripcion de los datos y la in-
terpretacion de ellos, pero siempre teniendo en cuenta que estas ideas tienen

sustento tedrico.
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Movilidad cotidiana de los habitantes de la
RMB segun segmento de edad

a movilidad cotidiana de la poblacion esta determinada por distintos

factores sociodemograficos y la edad es uno de estos factores. Asi,

segun los segmentos de edad a los cuales pertenecen los individuos,
los patrones de movilidad cotidiana son distintos. En este contexto, el ana-
lisis de la movilidad cotidiana de los habitantes de la Regién Metropolitana
de Barcelona se realiza, comparando los desplazamientos individuales de los
individuos de 16 a 64 afios y de aquellos mayores de 65 afios que han llegado
a la jubilacién. En la Region Metropolitana de Barcelona, en el afio 2015,
segun datos de la Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEEF, 2015) mds de
4 millones de personas (91,4%) reportaron salir de casa el dia anterior, esto
representa 18.802.213 desplazamientos en dia laborable. La poblacion menor
de 65 afios tiene una media de 4 desplazamientos por persona, mientras que
la poblacién mayor solo realiza 3 desplazamientos al dia. Una disminucién
relacionada a la ausencia de actividad laboral de esta poblacion.

La distribucion modal entre la poblacién menor y mayor de 65 afios
también es significativamente diferente. Casi el 48% de los desplazamientos
en la RMB se satisfacen en movilidad activa, es decir a pie. Para los adultos
mayores, este medio supone casi el 70% de su movilidad diaria, en cambio
en los mas jovenes esta se reduce a menos del 45%. En cuanto a la movilidad
en transporte mecanizado (publico y privado) la gran diferencia entre ambos
grupos de edad se encuentra en el uso del transporte privado, que para los
adultos mayores se reduce a menos del 20%, mientras que entre los mas jo-

venes supera el 40%.



Figura 15. Distribucién modal de los desplazamientos en la RMB segtin segmento de edad
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)

La movilidad cotidiana de la poblacién se dibuja como resultado de
los motivos que originan el desplazamiento. Estos motivos se clasifican en
ocupacionales y personales. Los primeros incluyen aquellos desplazamientos
vinculados a las ocupaciones laborales y el estudio, mientras que los segun-
do son aquellos que involucran desplazamientos por compras y ocio, entre
otros. En el caso de los adultos residentes en la RMB, como se observa en la
figura 16, entre los de 16 a 64 afos, los motivos ocupacionales representan el
34,20% de sus desplazamientos diarios. En cambio, en el caso de los adultos
de 65 afos 0 mas, estos desplazamientos representan casi el 3% de su movili-
dad cotidiana. Esto es resultado de la llegada a la jubilacién y la consiguiente
ausencia de la fuerza laboral. Este cambio vital implica que las dindmicas de

movilidad de los adultos mayores se modifiquen, dando mayor peso a los

Figura 16. Motivo de desplazamiento segun segmento de edad
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Fuente: Elaboracion propia a partir de (EMEE2015)
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desplazamientos por motivos personales.

Para ambos grupos de edad, se puede ver que, los desplazamientos
por motivos personales ocupan gran parte de sus desplazamientos cotidia-
nos. Estos motivos agrupan actividades diversas, como las compras cotidia-
nas y las actividades por ocio entre otras. Segtn el segmento de edad, en
los adultos menores de 65 afios se observa (véase figura 17) que la visita a
familiares es el principal motivo (36%) de sus desplazamientos personales. A
diferencia de estos, para los adultos mayores esta actividad, representa menos
del 20% de sus desplazamientos cotidianos. En el caso de los desplazamien-
tos para realizar las compras cotidianas y el paseo, se puede ver que entre los
adultos mayores de 65 aflos estos ocupan mayor porcentaje de sus movilidad

cotidiana, que en el caso de los adultos menores.

Figura 17. Porcentaje de desplazamientos segtin grupo de edad y actividad
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)

En lo que respecta al tiempo de desplazamiento en la RMB, como
tendencia general se observa que los desplazamientos que son por motivos
ocupacionales tienden a tener mayor duracién que aquellos que se realizan
por motivos personales. Los desplazamientos que se realizan por motivos
ocupacionales, tienen una duracién media de 24,78 minutos por cada des-
plazamiento. Mientras, que en los desplazamientos por motivos personales,
la duracién media se situa en los 17,39 minutos. De los desplazamientos per-
sonales, se observa (véase figura 18) que en todas las actividades, los indi-
viduos menores de 65 afios invierten menos tiempo de desplazamiento que
los adultos mayores. Esto puede darse como resultado de la reduccién en las
capacidades fisicas que experimentan los adultos mayores y ante las cuales

cualquier movimiento fisico implica mayor tiempo de ejecuciéon. En ambos



grupos de edad, la principal actividad es el pasear, con una duracién media
mas elevada entre los adultos >65 afios (37,54 minutos) en comparacion con
el tiempo medio (30,82 minutos) que invierten los individuos mas jovenes.
Seguido por las visitas al médico, en la cual el tiempo medio de desplaza-
miento es muy similar entre ambos grupos. Entre las actividades a las que
se invierten menor tiempo de desplazamiento, se encuentran las gestiones

personales, las visitas a familiares y las compras cotidianas.

Figura 18. Tiempo medio de desplazamiento seglin motivo y edad
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Fuente: Elaboracion propia a partir de (EMEE2015)

Los desplazamientos de los habitantes de la RMB presentan diferentes
comportamientos segun el momento del dia en que suceden. Asi, a lo largo
del dia los desplazamientos fluctuan considerablemente. Casi la totalidad de
los desplazamientos se realizan en horario diurno, mientras que por la noche
el porcentaje de desplazamientos oscila alrededor del 1,8%. Segun el segmen-
to de edad se observa ( véase figura 19) que los adultos menores de 65 afos
tienen un mayor porcentaje de desplazamientos que los adultos mayores de
65 anos durante las franjas horarios comprendidas entre cinco y ocho de la
manana. A partir de esto se deduce, que la poblacion < de 65 afios, inicia sus
desplazamientos mas temprano que el segmento de adultos mayores. Esto es

debido a que los adultos en edades activas realizan su primer desplazamiento

107 | Movilidad activa en la vejez



108 | Movilidad activa en la vejez

para acudir al trabajo o escuela. A partir de las nueve de la mafana, el por-
centaje de desplazamientos de los adultos mayores incrementa hasta alcanzar
su pico entre las once y doce del medio dia. Esto es debido a que los adultos
mayores en ausencia de actividad laboral tienen mas tiempo libre para rea-
lizar otro tipo de actividades de cardcter personal en estos horarios. Por la
tarde, se observa que los porcentajes de desplazamientos de ambos grupos
comienzan a igualarse hasta alcanzar porcentajes similares. Sin embargo, a
medida que oscurece, los desplazamientos de los adultos mayores se reducen
significativamente. Esto se debe a que con la edad, las rutinas cambian y las

actividades nocturnas se reducen.
Figura 19. Porcentaje de desplazamientos segtn franja horaria
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)

En conclusion, los datos resultantes de la EMEF 2015 indican que en la
Regioén Metropolitana de Barcelona hay mas de 4 millones de personas mo-
viles, con una media de 4 desplazamientos por persona (poblacion <65 afios)
y de 3 desplazamientos por persona entre los individuos mayores de 65 afios.
Las diferencias en la movilidad cotidiana de ambos grupos de edad se pueden
observar en el reparto modal, los motivos y los tiempos de desplazamiento
y también en lo relacionado a la dimension horaria de los desplazamientos.
Por ejemplo, en lo relativo al reparto modal, el caminar supone el 70% de la
movilidad de los adultos mayores, mientras que para los adultos <65 afios re-
presenta menos del 45% de sus desplazamientos. En este sentido, la edad es la
principal variable que condiciona el medio de transporte utilizado. Ademas,
se observa que en ambos grupos de edad, la mayoria de desplazamientos se

realizan por motivos personales.



Movilidad activa de los adultos mayores en la

Eg 4.2 RMB

Los desplazamientos a pie, como se ha visto son mayoritarios entre
los adultos mayores y representan casi el 70% de su movilidad cotidiana. Sin
embargo, este grupo no es homogéneo, por lo que sus habitos, comporta-
mientos y decisiones relacionadas a la movilidad diaria se modifican segin
sus rangos de edad. A partir de los datos proporcionados por la Enquesta de
Mobilitat en dia Feiner (EMEEF, 2015) los desplazamientos a pie de los adultos
mayores se analizan considerando dos grupos etarios. El primero, incluye a
los individuos en un rango de 65 a 74 afios y el segundo, a aquellos individuos

entre 75 y hasta 95 afios.

4.2.1 Analisis de los desplazamientos a pie de los adultos
mayores

La distribucion modal es distinta segtn la edad de las personas ma-
yores. Se observa (véase figura 20) que los desplazamientos a pie son mayo-
ritarios, sin embargo, segun la edad se observa que en el grupo de adultos
mayores de 75 aflos estos se incrementan en 7 puntos porcentuales. Ademas,
se observa una disminucion en el uso del transporte privado. A partir de esto,
se deduce que a medida que la edad aumenta, el uso del transporte privado
disminuye mientras que el caminar tiene mayor peso en la movilidad cotidia-
na de los adultos mayores.

La llegada a la jubilacion supone un cambio en las dindmicas cotidia-
nas de los adultos mayores, por la ausencia de desplazamientos por motivos
ocupacionales. Por ello, los motivos de sus desplazamientos se ubican exclu-
sivamente entre los personales. Dentro de estos, las compras cotidianas son
las que en mayor medida se realizan a pie (37,3%), seguidas por las gestiones

personales (24,3%) y el paseo (22,1%). En ambos grupos de edad, (véase figu-
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Figura 20. Distribucién modal de los adultos >65 segtn rango de edad
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)

ra 21) las compras siguen siendo el motivo mayoritario de los desplazamien-
tos a pie, aunque es en este motivo donde existe mayor diferencia porcentual
entre ambos grupos (33,60%) para los individuos mas jovenes y (42%) para
los adultos >75 anos. Otra diferencia se encuentra, en los desplazamientos
por “visitas familiares” en los cuales a medida que la edad incrementa, el por-

centaje de desplazamientos caminando por este motivo se reducen casi a la

mitad.
Figura 21. Porcentaje de desplazamientos a pie segtin motivo y edad
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)



En lo que respecta al tiempo de desplazamiento, entre los adultos ma-
yores la tendencia es que a menor edad (65 a 74 afos) la duraciéon media de
los desplazamientos es ligeramente mayor que a edades que superan los 75
afos. Por ejemplo, los desplazamientos a pie de los adultos entre 65 y 74 afios
tienen una duracién media de 19,35 minutos. En el caso de los adultos > 75
afos, el tiempo que invierten es menor con 18,71 minutos de media por cada
desplazamiento a pie. El tiempo de desplazamiento se modifica en funcioén
del motivo que origina el desplazamiento. En este sentido, se puede ver (fi-
gura 22) que ambos grupos de edad invierten mas tiempo de desplazamiento
a “pasear”. En cuanto a las diferencias en los tiempos de desplazamiento se
encuentran en los desplazamientos por “paseo” y en las “visitas a familiares”
en los cuales los adultos mas jovenes invierten mayor tiempo que los adultos
>75 anos. En el caso de los desplazamientos que se realizan por “compras”
sucede a la inversa, con los adultos >75 invirtiendo 14 minutos de media por

desplazamiento.

Figura 22. Tiempo medio de desplazamiento a pie segin motivo y edad
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Fuente: Elaboracion propia a partir de (EMEE2015)
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4.2.2 Evaluacion del uso del caminar entre los adultos mayo-
res

Para analizar los desplazamientos a pie de los adultos mayores, tam-
bién se consideran factores vinculados a la percepcion individual sobre el
uso de este modo de transporte. Esto permite conocer, de forma subjetiva, la
opinidn de cada individuo sobre su experiencia como peaton. Asi mientras
mds positiva sea la valoracién, mayor el uso de este modo de transporte, es-
tableciendo una relacion directa entre la valoracion y la frecuencia de uso. La
Encuesta de Movilidad en dias laborales (EMEFE2015) proporciona, a través
del cuestionario de opinion, informacion respecto a la evaluacion del uso del
caminar en la RMB. La cual se evalua por medio de la percepcion de insegu-
ridad al caminar, la satisfaccion y la frecuencia de uso del caminar.

En lo que respecta a la evaluacion sobre inseguridad, el cuestionario
de opinion de la (EMEE2015) pregunta acerca del miedo a tener un accidente
cuando se camina, un tema muy importante para la poblacién mayor de 65
aflos. En una escala de 0 a 10 (donde 0 es poco y 10 mucho), la nota media en-
tre los adultos mayores es de 3,22. En relacién con otros modos de transporte,
el caminar se percibe mas seguro que el automévil (3,81) pero mas inseguro
que, por ejemplo, el transporte publico (2,48). Estas valoraciones se relacio-
nan con los valores porcentuales que se deducen de la pregunta si tiene miedo
de tener un accidente al ir caminando, un tema central en la gente mayor. De
acuerdo con el porcentaje de personas que percibe inseguridad al caminar, se
observa que solo un porcentaje muy pequeifio (casi 16%) siente mucho miedo
al caminar. Sin embargo, se observa que a mayor edad (>75 afios) el porcen-

taje de personas que reporta tener mucho miedo alcanza casi el 20%.

Tabla 7. Percepcion de inseguridad al caminar segun rango de edad

algo de mucho
Rango edad poco miedo miedo miedo Total
65-74 anos 65,40% 22,60% 11,90% 100%
>75 anos 52,70% 27,60% 19,70% 100%
Total 59,30% 25,00% 15,70% 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de (EMEE2015)



En cuanto a la percepcion de la satisfaccion, la (EMEF, 2015) pregun-
ta acerca de la satisfaccion que produce utilizar distintos medios de transporte
(donde 0 es poco y 10 mucho). El caminar esta entre los medios de transporte
mejor valorados por los adultos mayores en la RMB, con una nota media de
8,10. En relacién con otros medios de transporte esto lo sitiia por encima del
transporte publico (7,3) y el automovil (7,6). Esta valoracion, esta relacionada
con el porcentaje de poblacion satisfecha con este medio de transporte. Se
observa (véase tabla 8) que entre los adultos mayores hay muy pocas personas
insatisfechas (no llega al 6%), y son los adultos mayores mas jovenes los que
mas satisfechos estan (96,50%), aunque entre los adultos de > 75 afios casi el

93% también esta satisfecho.

Tabla 8. Percepcion de satisfaccion al caminar segtin rango de edad

Edad Satisfecho Insatisfecho Total
65-74 anos 96,50% 3,50% 100%
>75 afos 92,80% 7,20% 100%
Total 94,70% 5,30% 100%

Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)

Ademas de las variables anteriores, la frecuencia en el uso del cami-
nar también permite evaluar la percepcion de los adultos mayores sobre sus
desplazamientos a pie. Se observa (véase tabla 9) que casi el 33% de indivi-
duos percibe que “casi siempre” utiliza el caminar. Si se compara lo que am-
bos grupos de edad afirman se observa que los porcentajes son mas elevados
entre los adultos mas jovenes (casi 39%). Esta dindmica es a la inversa cuando

los participantes afirman que “siempre” utilizan el caminar.

Tabla 9. Percepcion de la frecuencia en el uso del caminar segtin rango de edad

nunca/casi casi X
aveces a menudo siempre Total

nunca siempre

65-74 afios 6,10% 10,00% 20,60% 38,70% 24,50% 100%
>75 afos 11,30% 13,90% 14,90% 25,70% 34,10% 100%
Total 8,70% 12,00% 17,80% 32,30% 29,30% 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de (EMEE2015)
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De todos los valores anteriores, la valoracion del caminar varia en fun-
cion de la frecuencia de uso, tal como se observa en la figura 23, en conjunto
los adultos mayores que afirman que “siempre” utilizan el caminar otorgan

L4 . <« »
mayor puntuacion (8,5) que aquellas que declaran caminar solo “a veces
(6,9). Por lo tanto, se deduce que, a mayor uso del caminar, mejor sera la

valoracion media de la experiencia.

Figura 23. Valoracion del caminar segn frecuencia de uso
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (EMEE2015)

Pl Dimension fisica: percepcion de los adultos
mayores sobre su barrio de residencia

La experiencia del desplazamiento a pie esta determinada, entre mu-
chos otros factores, por el intercambio que se establece entre el peatén y el en-
torno que atraviesa. En este sentido, las caracteristicas fisicas del barrio y su
percepcion generan una respuesta en el peatdn que da lugar a una evaluacion
subjetiva de su barrio y de lo conveniente que es este espacio para caminar. A
partir de esta evaluacion, se construyen las decisiones en cuanto a la eleccion
del caminar y de las rutas por donde caminar

A partir del cuestionario de percepcion, elaborado por el grupo de es-



tudios de movilidad, transporte y territorio (GEMOTT, 2017), se obtiene in-
formacion respecto al barrio donde viven las personas mayores participantes
en este estudio y se extraen diferentes variables que permiten conocer la opi-
nién de cuatro temas centrales: infraestructura peatonal y disefio urbano,
acceso a servicios, obstaculos para caminar y estética del barrio. Para ello se
cruza con la edad, a partir de dos rangos de edad (65-74 afios / >75 afios) y el
género como variables que permiten caracterizar a los participantes del estu-
dio. A continuacion, se va a profundizar en cada uno de estos temas y en sus

variables con el objetivo de analizar la percepcion de cada tema en particular.
4.8.1 Percepcion de la infraestructura y el diserio urbano

El primer tema que se analiza es la percepcion sobre la infraestructura
peatonal y el disefio urbano. Estos atributos del entorno hacen referencia a
aquellos elementos fisicos que forman parte del entorno construido del ba-
rrio de residencia. En la figura 24 se puede ver las tres variables que se utilizan
para analizar la percepcion de las personas mayores: aceras, bancos para el

descanso y de arboles en las calles del barrio.

Figura 24. Percepcion de la infraestructura y el disefio urbano segtin edad y género
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Fuente: Elaboracién propia a partir de de cuestionario de percepcion
En cuanto a la primera variable, la presencia de aceras en las calles del
barrio, como se ha visto anteriormente, es importante para los adultos mayo-

res porque les protege de los transportes mecanicos. También se asocia sig-

nificativamente a mayores tiempos de desplazamiento a pie. De acuerdo con
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los resultados de (Inoue et al., 2009) las personas mayores son mas propensas
a caminar 150 minutos o mads a la semana cuando perciben positivamente la
presencia de aceras en su barrio. De acuerdo con las respuestas de los partici-
pantes, casi el 90% de los individuos percibe que la presencia de aceras en su
barrio es suficiente, en todos los grupos de edad. El unico subgrupo que se
aleja un poco de la media son las mujeres mayores de 75 afios.

La segunda variable utilizada es, la presencia de bancos, un atribu-
to que algunos autores califican de elemento a microescala (Ottoni et al.,
2016) se asocia positivamente a las experiencias del desplazamiento a pie de
los adultos mayores, porque contribuye al uso y disfrute del espacio publi-
co. Ademas, la presencia de bancos se utiliza como espacio para el descanso
después de una caminata. En cuanto a los participantes del estudio, casi el
65% percibe que hay suficientes bancos en su barrio. En funcién de la edad,
el menor porcentaje de individuos (62,2%) que percibe esta caracteristica po-
sitivamente se encuentra entre los adultos mas jovenes. En lo que respecta
al género, se observa que, en el caso de los hombres, a medida que la edad
aumenta el porcentaje de participantes que percibe positivamente esta carac-
teristica incrementa hasta llegar al 74,10% (véase figura 24).

La ultima variable utilizada para evaluar la percepcion respecto a la
infraestructura y los elementos del disefio, es la presencia de arboles en las
calles del barrio. Esta variable, principalmente se relaciona a la estetica del
barrio que hace mas placentero el recorrido a pie. Ademas, de acuerdo a los
resultados de (Vich, Marquet, & Miralles-Guasch, 2019) la exposicién a di-
ferentes elementos de vegetacion en las calles se correlacionan positivamente
con los niveles individuales en el caminar. Como se puede ver en la figura 24,
el porcentaje de participantes que percibe esta caracteristica positivamente es
alto. Segun la edad, es entre los participantes mas mayores donde se encuen-
tran los porcentajes mas altos. en el grupo de participantes mas jovenes se
encuentran los porcentajes mas bajos. En lo que respecta al género, son las
mujeres mas jovenes quienes en menor porcentaje (74,30%) consideran que
hay suficientes arboles en su barrio. Ademas, se observa que en el caso de las
mujeres a medida que incrementa la edad, perciben en mayor medida esta

caracteristica.



4.8.2 Percepcion sobre acceso a servicios

El acceso a servicios es el segundo tema que permite analizar la per-
cepcion de los adultos mayores sobre su barrio. El acceso a servicios en la
proximidad de casa se reconoce como una caracteristica del barrio facilita-
dora de los desplazamientos a pie de los adultos mayores. Principalmente
porque a mas servicios en la cercania, mas facilidad para realizar las activi-
dades cotidianas a pie. Para analizar este tema, se extraen tres variables del
cuestionario de percepcioén que incluyen; la presencia de tiendas, de otros
servicios y el acceso a transporte publico en la proximidad de la residencia

(véase figura 25).

Figura 25. Percepcion sobre acceso a servicios segiin edad y género
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Fuente: Elaboracion propia a partir de de cuestionario de percepcién

La presencia de tiendas cerca de la residencia incluye los estableci-
mientos de alimentacion como panaderias, carnicerias, supermercados, entre
otros. Para (Chudyk et al., 2017) este tipo de servicios es una de las caracte-
risticas del barrio que mas se asocian al caminar y a la practica de actividad fi-
sica entre las personas mayores. Principalmente, porque son uno de los sitios
a los cuales mas se desplazan a pie para realizar sus compras cotidianas (Van
Holle et al., 2014). Por lo tanto, la presencia de tiendas en el barrio promueve
el caminar e incentiva estilos de vida mas activos entre los adultos mayores

(Cerin et al., 2014). En cuanto a los participantes del estudio, el 85,6% de los
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individuos considera que tiene suficientes tiendas cerca de casa. Al introdu-
cir la edad y el género de los participantes, (véase figura 25), se observa que
las mujeres de 65-74 afos tienen el menor porcentaje (80%). Sin embargo, a
partir de esta edad, tienen una percepcién mejor del acceso a tiendas en su
barrio. En el caso de los hombres, el comportamiento es a la inversa.

En cuanto a la segunda variable, la presencia de servicios no relacio-
nados a tiendas de alimentacién y compras en el barrio. Casi el 90% de los
participantes tiene una percepcion positiva de esta caracteristica de su ba-
rrio, por lo cual percibe que si hay suficientes servicios cerca de casa. Segun
la edad, no se observan diferencias en los porcentajes de participantes. Sin
embargo, de acuerdo con el género de los participantes (ver figura 25) las
mujeres en menor porcentaje perciben esta caracteristica positivamente.

La tercera variable que sirve para evaluar el acceso a servicios en el
barrio es el acceso al transporte publico. Como se ha visto, una percepcion
positiva sobre esta caracteristica en el entorno de residencia facilita los des-
plazamientos a pie y se asocia a un incremento en el caminar por ocio y re-
creacion (Cleland et al., 2008). De acuerdo con las respuestas de los partici-
pantes, el 95% de los participantes percibe esta caracteristica positivamente.
En la figura 25 se observa que por género y grupo de edad los porcentajes son
muy similares, solo en el caso de las mujeres mayores de 75 afios los porcen-

tajes son menores.

4.8.8 Percepcion sobre los obstaculos para caminar

Diversos elementos presentes en el entorno construido del barrio ac-
tuan como barreras a la movilidad a pie de los adultos mayores. A medida
que la edad aumenta, caminar por espacios donde se perciben menos res-
tricciones es determinante para asegurar la satisfaccion de las necesidades
de movilidad de los ancianos. Por lo tanto, el tercer tema a analizar son los
obstaculos que se perciben para caminar. Para ello, se extraen cinco variables
del cuestionario de percepcion, que incluyen, la presencia de elementos ex-
ternos en la acera, calidad de las aceras, la pendiente de las calles, la presencia

de trafico motorizado en las calles del barrio y el ruido generado por la con-



gestion motorizada (véase figura 26). A continuacion, se va a profundizar en

cada una de estas caracteristicas.

Figura 26. Percepcién de obstéculos relacionados a la infraestructura peatonal
segun edad y género
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Fuente: Elaboracién propia a partir de de cuestionario de percepcion

En cuanto a la primera variable, elementos externos en la acera se pre-
gunté a los participantes sobre aquellos elementos que se encuentran mal
posicionados en y que dificultan su paso, como, motocicletas aparcadas, con-
tenedores de basura, entre otros. Segtin las respuestas, se observa que la ma-
yoria de los participantes no percibe estos obstaculos en su barrio mientras
que solo el 41,8% considera que cuando camina se encuentra en las aceras
con estos obstaculos. Segun el rango de edad, los porcentajes son muy simi-
lares entre los adultos mas jovenes (42,2%) y entre los adultos mas mayores
(41,4%). Cuando se introduce el género, se observa (figura 26), que los par-
ticipantes hombres mds jévenes son quienes en mayor porcentaje (45,80%)
perciben estos obstaculos para su desplazamiento a pie.

En cuanto a la calidad de las aceras, la evidencia reconoce que el man-
tenimiento deficiente de las aceras es una de las mayores barreras para el
desplazamiento a pie de los adultos mayores (Cauwenberg et al., 2012b) .
Particularmente porque grietas o pavimentos desiguales generan un mayor
riesgo de caidas. En el caso de los participantes del estudio, la percepcion del
estado de las aceras en su barrio es alta. El 67,8% de los individuos considera
que estan en buen estado. En la figura 26. se puede ver que, en el caso de las

mujeres, entre las mas jovenes, el 72 % de las participantes percibe este obs-
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taculo en las calles de su barrio. Ademas, se observa que entre ellas a medida
que la edad avanza el porcentaje disminuye a casi el 65%. En el caso de los
hombres ocurre, al contrario.

La tercera variable para medir la percepcion de los obsticulos para
caminar es la pendiente de las calles. La presencia de esta caracteristica tiene
una influencia negativa para el desplazamiento a pie, ya que hace que cami-
nar sea mas dificil y extenuante en términos de la capacidad fisica. Después
de analizar las respuestas de los participantes del estudio, se observa que esta
caracteristica solo se percibe como un obstaculo por un porcentaje menor de
individuos (22,40%). Ademas, son los adultos mas viejos quienes en mayor
medida (25%) perciben esta barrera. Esto como se menciond anteriormente
estd relacionado a la reduccion en las capacidades fisicas, consecuencia del
aumento en la edad. Segun el género, se observa (ver figura 26) que es entre
los participantes hombres donde hay mayores diferencias en los porcentajes,
ya que a medida que incrementa la edad, también incrementa el porcentaje

de individuos que mas perciben estos obstaculos.

Figura 27. Percepcion de los obstaculos para caminar relacionados al trafico
motorizado segin edad y género
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Fuente: Elaboracion propia a partir de de cuestionario de percepcién

La presencia de trafico es la cuarta variable utilizada para medir la
percepcion de los obstaculos para caminar por el barrio. De acuerdo con lo

expuesto anteriormente (ver apartado teorico), la presencia de trafico moto-



rizado en algunas calles del barrio es uno de los elementos que mas disuaden
a los adultos mayores para caminar por su barrio. Por lo tanto, una mala
percepcion de esta caracteristica afecta la percepcion del entorno y por con-
siguiente incide en la experiencia del desplazamiento a pie. De acuerdo con
las respuestas de los participantes, esta caracteristica del barrio es una de las
que peor se percibe. Mas del 70% de los participantes percibe el trafico mo-
torizado en las calles de su barrio como un obstaculo. Principalmente, son
los adultos mas jovenes quienes en mayor porcentaje perciben (73,10%) este
obstaculo. De acuerdo con el género, se observa (ver figura 27), que son las
mujeres de mas de 75 afios quienes en menor porcentaje (64,90%) perciben el
trafico motorizado como un obstaculo para su desplazamiento a pie.

Una de las mayores consecuencias del trafico motorizado, es el ruido,
que genera la congestion vehicular. Esta caracteristica del barrio es una de las
que mas afecta la percepcion del peaton sobre lo adecuado del entorno para
caminar. Después de analizar las respuestas de los participantes, el (39,20%)
de ellos percibe que en su barrio el ruido es un obstaculo para caminar. Prin-
cipalmente, es entre los participantes de 65 a 74 afios donde un mayor por-
centaje de individuos (40,60%) percibe este obstaculo. Tal como se muestra
en la figura 27, segtin el género, son los hombres mayores de 75 afios quienes

peor perciben este obstaculo en su barrio.

4.8.4 Percepcion sobre la estética

El cuarto tema para analizar la percepcion de los adultos mayores de
su barrio es la percepcion sobre las caracteristicas estéticas del barrio. Una
estética atractiva del barrio favorece las actividades fuera de casa y por consi-
guiente es un incentivo mas para caminar por el barrio (Cao et al., 2019). Dis-
tintas caracteristicas determinan la percepcion sobre la estética del barrio, en
el caso de este estudio para analizar este tema se utilizan dos variables sobre
el mantenimiento del barrio, como son la limpieza de las calles y el estado de
los edificios. Asimismo, también se utilizan dos variables que estan mas rela-
cionadas a las sensaciones que se generan a partir de las caracteristicas fisicas.

Estas variables incluyen dos aspectos que son la seguridad y el atractivo que
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genera caminar por las calles del barrio (ver figura 28) A continuacidn, se

profundiza en cada una de estas variables.

Figura 28. Percepcion de la estética del barrio segun edad y género
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Fuente: Elaboracion propia a partir de de cuestionario de percepcién

Una de las caracteristicas que mas inciden en la estética del barrio es la
limpieza de las calles. En este sentido, a mejor percepcion individual de esta
caracteristica mejor es la percepcion que se tiene del barrio para caminar. De
acuerdo con los participantes del estudio, el 65% de los individuos percibe
que su barrio esta limpio. Segun la edad y el género de los participantes, se
observa (véase figura 28) que las mujeres perciben esta caracteristica positi-
vamente en porcentajes mas altos que los participantes hombres. Ademas, se
puede observar que el porcentaje mas alto esta entre las mujeres mas jovenes
con el 69,30% que percibe positivamente la limpieza de su barrio.

El segundo elemento del entorno construido que influye en la percep-
cion de la estética del barrio es la calidad de las fachadas de los edificios.
En este sentido, tal como se mencioné anteriormente (cap. 2) cuando estos
elementos estan cuidados y dan una apariencia de modernidad la percepcién
del entorno para caminar es mejor. Para el 93 % de los participantes, este
elemento de su barrio se percibe positivamente. Por lo cual es una de las
caracteristicas de microescala del barrio que mejor se percibe. De acuerdo
con los resultados segtin edad y género, en el caso de las mujeres a mayor
edad el porcentaje de participantes que percibe positivamente este elemento

incrementa, asi casi el 96% de las mujeres mayores de 75 afos percibe que



los edificios de su barrio estan en buen estado. Mientras que en el caso de los
hombres los porcentajes son similares en ambos grupos de edad.

La tercera variable utilizada para analizar la percepcion de los adultos
mayores sobre la estética de su barrio es la percepcion sobre qué tan agra-
dable es caminar por su barrio. Los participantes del estudio evaluan esta
caracteristica de manera muy positiva. Casi el 90% de los individuos percibe
que caminar por su barrio es muy agradable. Para el peatén mas que para los
usuarios de otros modos de transporte, transitar por un entorno agradable y
placentero es un incentivo para la elecciéon del caminar cotidiano. En el caso
de los adultos mayores, esta caracteristica es ain mas importante. Segun la
edad y género de los participantes, en la figura 28. se puede observar que es
entre los adultos >75 afios donde los porcentajes son mas altos. Particular-
mente, en el caso de los hombres se observa que a medida que los partici-
pantes envejecen, el porcentaje de individuos que percibe positivamente esta
caracteristica de su barrio incrementa hasta alcanzar casi el 95%.

En cuanto a las caracteristicas afectivas, la seguridad en el barrio de-
termina que tan seguro se percibe un espacio para caminar. En el caso de
los adultos mayores la percepcion de seguridad es uno de los determinantes
principales para elegir desplazarse a pie y para la eleccion de las calles y es-
pacios por los cuales transitar. En el caso de los participantes del estudio, un
gran porcentaje (casi el 86%) percibe que su barrio es seguro para caminar.
Por lo tanto, se puede decir que esta caracteristica del barrio se percibe posi-
tivamente. Segun la edad y el género (ver figura 28) se observa que los adultos
mds jovenes (65 -74 afios) en mayor porcentaje perciben positivamente la
seguridad en su barrio. A medida que la edad incrementa, el porcentaje de
participantes que percibe que su barrio es seguro disminuye, particularmente

entre las mujeres de mas de 75 afos.

4.3.5 Percepcion del entorno social del barrio

La percepcidn del entorno social del barrio es el quinto tema para ana-
lizar la percepcion de los adultos mayores de su barrio de residencia. El entor-
no social del barrio, como se menciond anteriormente, hace referencia a las

relaciones sociales, el apoyo social y la identificacion con los vecinos del ba-
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rrio. Para los adultos mayores, percibir este apoyo y establecer redes de apoyo
social funciona como un motivador para mantener actividades recreativas
fuera de casa y por consiguiente para caminar por el barrio. Para analizar este
tema, como se puede observar en la figura 29. se utilizan dos variables que
hacen referencia a la gente que conocen en el barrio y la identificacién que

siente con estas personas.

Figura 29. Percepcion del entorno social segtin edad y género
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Fuente: Elaboracion propia a partir de de cuestionario de percepcién

La primera variable, hace referencia a si los participantes conocen a
gente y vecinos de su barrio. Segun, los participantes del estudio el 95% de
los individuos considera que si conoce a gente en su barrio. Este resultado,
puede ser resultado de los anos de residencia en el barrio y a partir de los
cuales los participantes han creado distintas redes de apoyo social. Al incluir
la edad y el género de los participantes, (véase figura 29) las mujeres de 65 a
74 afios son las que en mayor porcentaje (97,30%) consideran que conocen a
gente en su barrio. A medida que la edad incrementa, en este grupo se percibe
una ligera reduccién en los porcentajes. En el caso de los hombres tanto en el
grupo de los mas jovenes como en el de los mayores lo porcentajes alcanzan
casi el 95% de los individuos.

En cuanto a la segunda variable, sobre la identificacion con la gente

del barrio, casi el 90% de los individuos se siente identificado con sus vecinos



y la gente que vive en su misma drea de residencia. Por lo cual, se deduce que
esta caracteristica se valora muy positivamente entre los participantes. En la
figura 29. se puede ver que, segun la edad de los participantes, el grupo de
adultos mayores de 75 afios en mayor porcentaje se siente identificado con
sus vecinos. Particularmente, el porcentaje (91,50%) mas elevado se encuen-

tra entre las mujeres mayores de 75 afos.

yall Dimension afectiva: necesidades de los adul-
tos mayores para caminar por su barrio

El analisis de los datos obtenidos durante los recorridos “walk-along”
revela que la comodidad, la seguridad, la familiaridad y el atractivo que se
perciben en el entorno son condiciones necesarias para la eleccion del cami-
nar como medio de transporte y para una experiencia satisfactoria durante
el desplazamiento a pie entre los adultos mayores. La intensidad con la que
se percibe cada una de estas caracteristicas, a nivel individual, es resultado
de la percepcion que las personas mayores tienen de su barrio de residencia

cuando caminan.

4.4.1 Comodidad

Las personas mayores mencionan, la comodidad como una de las pri-
meras caracteristicas necesaria del entorno para tener una experiencia sa-
tisfactoria durante su desplazamiento a pie. Segun los participantes, esta se
define como la sensacion de “sentirse a gusto” caminando por las calles del
barrio. En la narrativa, la comodidad se relaciona con las siguientes variables:
la amplitud de la acera y grado de la pendiente, la presencia de arboles, y
de bancos, asi como, la proximidad de tiendas y servicios. Sin embargo, la

comodidad no puede entenderse sin la presencia de elementos que se opon-
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gan a ella y generen incomodidad. En este sentido, se mencionan el trafico
motorizado y el ruido como principal causa de incomodidad en el caminar.

A continuacidn, se explicardn en detalle cada una de estas variables.

Amplitud de la acera y grado de la pendiente

La acera es una caracteristica presente en todos los recorridos cotidia-
nos de las personas mayores, por lo que no son ellas en si mismas, sino sus
caracteristicas las importantes. De las dos primeras caracteristicas mencio-
nadas, la amplitud de la acera se relaciona con él compartir la calle con otros
peatones, mientras que el grado de la pendiente esta mas conectado al esfuer-
zo fisico que significa el caminar por calles que van “de subida”. A lo largo de
los recorridos walk-along se hablan de estos temas.

En cuanto a la amplitud de la acera, las personas participantes explican
que prefieren caminar por calles donde sean amplias, porque la falta de espa-
cio afecta a la convivencia con otros peatones. El espacio, para las personas
mayores, significa comodidad durante el desplazamiento. Por ejemplo, parti-
cipante mujer, 74 aftos (ME_F_74) habla sobre este tema

“El Eixample me gusta mucho porque las calles son amplias, las aceras
son amplias y se puede caminar. Mientras que en los barrios mds periféricos las
aceras son mds estrechas y si por ejemplo vas con un carrito de nifios te tienes
que apartar”

Sin embargo, aunque, en general, se perciben preferencias por las
aceras amplias, se observa que, algunas de las personas participantes hacen
una segunda clasificacidn, segun el motivo del viaje. Por ejemplo, se observa
que, para pasear prefieren calles estrechas tal como expresa, la participante
(ME_F_74)

Al llegar aqui a la diagonal veras como estd muy limpia y con esta am-
plitud de acera da un gusto andar. (..) Me gusta pasear por estas avenidas por-
que con la amplitud de la acera hay mds comodidad. Por ejemplo, las calles del
centro que son pequefias me gustan mds para ir a pasear mientras que para ca-
minar cotidianamente prefiero estas calles amplias. Para bajar desde Francesc

Macia utilizé Urgell que es amplia (...)”



Figura 30. Ejemplo de calle en la que la participante (ME_F_74) percibe mayor comodidad
para caminar segtn la amplitud de la acera

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

Como se ha mencionado al inicio de este apartado, para entender el
significado e importancia de la comodidad hay que entender los aspectos
que generan la incomodidad. En este sentido, algunos de los participantes
perciben la falta de espacio en las aceras estrechas como una incomodidad
debido a los obstdculos que encuentran para caminar. El primer obstaculo
que se menciona es el ritmo y la velocidad de desplazamiento de los otros
usuarios de la calle. De acuerdo con esta idea, participante hombre, 69 anos,
(EB_M__69) expresa

“Estas calles son anchas y tranquilas. (...) Al ser anchas no hay la in-
comodidad de encontrarte con gente que te bloquea el paso por que van mds
lentos o en sentido contrario”.

El segundo obstdculo que encuentran cuando las aceras son estre-
chas es la “aglomeracion” o “amontonamiento de gente”. hombre, 98 afios
(AB_M_98)

‘.. en esta zona (referencia a su barrio) las calles son anchas, hay mds
espacio y mejor sensacion de comodidad al andar, se disfruta mds paseando. En
la zona del Born (zona Antigua de Barcelona) hay mucha aglomeracién”

Este aspecto causa incomodidad porque a menor amplitud de la acera

el contacto con otros usuarios de la calle es de mayor cercania y la experien-
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cia durante el desplazamiento a pie se vive con nerviosismo. Por ejemplo,
participante mujer, 69 afios, (NM_F_69) discute sobre la incomodidad de ir
esquivando gente en aceras estrechas con alta densidad de peatones

“(...) Esta calle no me gusta mucho, estd muy congestionada de coches
y de personas. Ademds, la acera es muy pequefia. Esta calle la utilizo cuando
tengo que pasar por aqui por obligacion. Pero si puedo la evito. Hay que ir es-
quivando gente (Mujer, 69 afios)

En relacién con la aglomeracién de personas, algunos participantes
mencionan las estrategias que utilizan para no experimentar esta incomodi-
dad durante sus desplazamientos caminando. La estrategia que mas se discu-
te es la eleccion estratégica de calles para evitar caminar por espacios donde
hay alta concentracion de personas segiin el momento del dia. Por ejemplo,
participante hombre, 69 anos, (EB_M_69) expresa esta estrategia de la si-
guiente forma

“Aqui lo que molesta también a la hora de los colegios son los padres y
madres que vienen con sus coches. Por eso cuando voy a pasear a esas horas
subo por Ecuador para evitar esto. Ademds, aunque la acera es ancha en casi
toda la calle justo en la entrada del colegio este se estrecha y apenas si cabe una
persona. Entonces en este punto se juntan a la hora de los colegios padres y ma-
dres a hablar y cuesta pasar. Por eso voy por la otra calle”

Otro de los aspectos fisicos percibidos que determinan el nivel de co-
modidad de la calle para caminar, es el grado de pendiente de la calle. De
acuerdo con lo que expresan las personas participantes, cuando la pendiente
de la calle es pronunciada y hay que ir “de subida’, el esfuerzo fisico es mayor
y esto representa incomodidad para caminar por estas calles. En el caso de las
personas mayores, la incomodidad ante el esfuerzo fisico se puede relacionar
a las limitaciones funcionales que se experimentan como parte natural del
proceso de envejecimiento. A nivel fisico esto se manifiesta en la sensacion
de falta de aire o dificultad en la respiracion al realizar este esfuerzo fisico.
Tal como expresa, participante mujer, 74 anos (AC_F_74) al pasar por una
calle con pendiente

“En esta calle notas la pendiente, se siente la subida. Yo noto como si te
faltara a veces la respiracion y dices de broma hace 20 afios esto no me pasaba,

pero ahora si... Pero vamos no tengo mds remedio que pasar por esta calle por-



que si he bajado pues tengo que subir. Lo que pasa es que notas la diferencia
cuando vas por calles sin pendiente”

Ademas, se observa que, segun el grado de la pendiente, las elecciones
de las calles se modifican, con la intencion de determinar rutas alternativas
que generen mayor comodidad. Tal como expone, participante mujer, 79
afios (MG_F_79) sobre sus elecciones de calles para caminar

[{Te] . 7 4 .

Si tengo que elegir una ruta busco lo mas cémodo para subir, que no
sea empinada, la pendiente me causa mas molestia. Aqui salimos a la plaza

Orfila donde esta la iglesia (...)”

Presencia de elementos naturales: arboles

La presencia de arboles en las calles emerge como el segundo elemento
que genera comodidad para caminar y se percibe positivamente en la expe-
riencia del desplazamiento a pie. Segun los participantes, caminar por calles
donde hay arboles, se asocia a sensaciones de descanso que ayudan a sentirse
mas relajados. Esto se expresan a partir de frases como “me siento mejor,”
siendo una referencia al estado afectivo de la persona, también acerca de lo
“bonitas que son las calles con arboles”. Los arboles se perciben como ele-
mentos de contacto con la naturaleza. Ademas, otorgan a la calle una cuali-
dad mas “humana” y se aprecian como elementos que son parte de la esencia

de la vida. Tal como expresa, participante hombre, 74 afios (JV_M_74)

“En las calles hay drboles y humanizan el entorno. Son bonitos los dr-
boles en las calles, naturalizan las calles. Hasta las hojas de los drboles en el
suelo humanizan. Para mi es importantisimo que haya espacios verdes, hacen
la ciudad mds amable. Sin arboles las plazas de cemento como esta son tumbas
de cemento”

Del mismo modo, algunas personas participantes mencionan como
beneficio adicional que la presencia de arboles en las calles reduce la conta-
minacién y ayuda a “purificar el aire”, especialmente con relaciéon a los olores
provocados por los motores de los autos. Esta idea es expresada por partici-
pante mujer, 69 afios (NM_F_69)

“En este barrio hay unas calles muy bonitas con drboles. A mi me gusta

que haya drboles en las calles. Son parte de la esencia de la vida. Purifican el
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Figura 31. Plaza a la cual hace referencia el participante (JV_M_74)

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

aire contaminado. Yo soy muy alérgica y noto mucho la contaminacion”
Y reafirmada por participante mujer, 79 anos, (MG_F_79)

“(...) De noche o de maniana me siento igual sobre todo por Torres i
Bages porque es muy concurrido de gente. Nos sentamos ahi con unas amigas,
nos contamos cosas, nos reimos. Me gusta mucho que haya drboles, me siento
mejor y por eso escojo estas calles con drboles donde el olor a gasolina quemada

es menor”

Figura 32. Calle a la que hace referencia participante (NM_F_69)

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along



Ademas de las condiciones descritas anteriormente, la presencia de
arboles se percibe como barreras de proteccion contra las condiciones me-
teorolégicas, por ejemplo, viento o calor. En este sentido, la mayoria de las
personas participantes del estudio discuten acerca de la sombra generada por
los arboles, como uno de los aspectos que mas se aprecian y que contribuyen
a que la experiencia del desplazamiento caminando sea positiva. Tal como
expresa, participante mujer, 79 aios (MG_F_79)

“Esta calle me parece muy bonita con los drboles que van bien en verano
y para descansar la vista durante los paseos. Voy caminando por la sombra,
se va mds a gusto. Para pasear intento ir por calles arboladas, se va mejor a la

sobra y son calles mds bonitas”

Este aspecto es relevante segtin la estacion del afio y tiende a modificar
el comportamiento de las personas viandantes en cuanto a la eleccion de las
calles por las cuales se desplazan. Segtn lo que expresan se observa que, du-
rante los meses de verano se busca caminar por calles con mayor presencia
de arboles por la sombra que generan, mientras que en invierno la eleccién
es buscar espacios con mayor exposicion al sol y menor presencia de arboles.
Ambeas elecciones se hacen con el objetivo de buscar la comodidad durante
el desplazamiento a pie. Es importante destacar que, durante los meses de
verano, las temperaturas pueden ser muy elevadas con lo cual puede afectar
la eleccion del caminar como modo de transporte. Esta diferencia la expresa,
el participante hombre, 74 afios (JV_M_74)

“Esta calle (...) lo que hay es poca sombra, en verano voy por otra calle,
porque por aqui da mucho el sol. En cambio, en invierno pasas por aqui, da el
sol y se estd muy bien. Lo tinico malo de esta calle son los drboles, que son muy
pequerios y en verano no dan sombra. En invierno intentamos salir a pasear
por calles soleadas, en verano al revés. Buscamos pasear por calles donde de la

sombra de los drboles.”

Otro aspecto positivo de la presencia de arboles con relacion a la co-
modidad que se percibe es en referencia al olor de los arboles. En virtud de

este aspecto, algunas de las personas expresan sentirse muy “a gusto” cuando
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caminan por calles donde se perciben los olores de los arboles. Asi mismo,
esta caracteristica se asocia como uno de los elementos estéticos del entorno
que, segtin lo expuesto, contribuye a hacer “mas bonita” la calle. En la mayo-
ria de los casos, las personas participantes expresan que, percibir los olores
de los arboles genera sensaciones de relajacion y optimismo. En palabras, de
la participante mujer, 69 afios (MM_F_69)

“Me gusta pasar mucho por aqui. Los naranjos dejan un olor muy bueno
y los drboles son bonitos. Aqui es mucho mds tranquilo, parece que estés en un

pueblo. Las casas son muy bonitas. Te sientes mds relajada.”

Figura 33. Calle con presencia de arboles a la cual hace referencia la participante (MM_F_69)

S ———
Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

Hay que mencionar, ademas, que algunos de los participantes expresan
que, aunque la presencia de arboles en las calles genera resultados positivos
para la comodidad de su desplazamiento a pie también se generan algunos
aspectos negativos relacionados a la suciedad que pueden generar en las ca-
lles. En este sentido, se discute sobre la cantidad de hojas presentes en el pa-
vimento. Por ejemplo, participante mujer, 76 afios (GP_M_76) discute sobre
este tema.

“(...) esta zona estd bien porque también hay drboles. Son esenciales en



la ciudad, convendria que hubiera mds. Los drboles estan muy bien, pero hay
mucha hoja en el suelo y no me gusta. Convendria poner drboles de hoja pe-
renne, que no generen tanta hoja. Pero si que es verdad, que prefiero pasear por

zonas arboladas.”

Mobiliario urbano: la importancia de los bancos

El tercer elemento que contribuye a la percepcién de comodidad para
caminar por el barrio es el mobiliario urbano. En este sentido, se revela la
importancia de los bancos como lugares de descanso fisico y los temas que
emergen en la narrativa estan relacionados con la ubicacién y disefio de los
bancos.

La ubicacion del mobiliario urbano es el primer tema que mencionan
las personas participantes sobre la comodidad que perciben en la calle para
caminar. En este sentido argumentan que, en muchas ocasiones, el disefio de
la calle solo permite descansar en espacios puntuales, con lo cual el recorri-
do se hace mas lento e incémodo, al implicar un mayor esfuerzo fisico para
llegar a descansar en estos espacios. Los bancos, en ocasiones, se perciben
inaccesibles tomando en cuenta la velocidad a la que se desplaza la persona
viandante de +65 afios. En palabras de la participante, 75 anios (MR_F_75)

“En esta calle faltan bancos. La calle es muy larga y solo hay un par en la
esquina. Vendrian muy bien para descansar, porque me canso y hay calles por
las que ya no puedo caminar”

Figura 34. Calle en la cual la participante (MR_F75) percibe que no hay suficientes
bancos para descansar

st b

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along
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Durante algunos recorridos se observa que, el acceso a este tipo de mo-
biliario urbano es mayor en espacios destinados a la convivencia y recreo:
como parques, areas verdes, patios interiores y areas de recreo para nifios o en
avenidas, mientras que, en calles interiores de barrio la presencia y distribu-
cion del mobiliario urbano es menor. En algunas ocasiones incluso se observa
que hay que caminar trayectos mas largos para poder encontrar un banco para
descansar. El participante hombre, 77 afos (JM_M_77) expresa claramente
esta idea

“(.....) Cuando llevo mucho rato caminando y me canso me siento y miro
el teléfono. Creo que hay muy pocos bancos en el barrio. En Gran Via por ejem-
plo hay muchos bancos, y los fines de semana siempre hay gente sentada. Hay

calles sin bancos en las que hay que esperar a llegar a una avenida para sentarte.

Otro aspecto relacionado con la ubicacién del mobiliario urbano es qué
tan perceptible o a “la vista” estan ubicados. A partir de lo expresado por al-
gunos participantes, se observa que, a mayor visibilidad se consideran lugares
mas seguros. Esto incrementa la confianza en utilizarlos, al mismo tiempo que
incide en la comodidad y seguridad que se perciben para caminar. Por ejem-
plo, participante mujer, 74 aflos (AC_F_74) expresa

“Este espacio verde no me gusta. No hay casi bancos y los pocos que hay

7

estdn escondidos, sin visibilidad. Por precaucion no te metes a sentarte por alli.

En cuanto, al disefio, como un segundo elemento que los mayores con-
sideran importante, se mencionan aspectos relacionados con la funcionalidad
del disefio del mobiliario urbano, especialmente la altura de los bancos. Algu-
nas de las personas participantes consideran que el disefio de los bancos mas
modernos es mas comodo al ser mas altos y facilitar el sentarse y ponerse en
pie. En palabras de participante hombre, 74 afios (JV_M_74)

“Estos bancos son mds bonitos que los nuevos, pero nunca utilizo estos,
siempre voy a los nuevos. Los antiguos son muy bajos y con la edad cuentas mu-

cho de levantarse. En cambio, en los nuevos me levanto mucho mejor.”

Son las personas de mas edad (mayores de 75 afios) las que mas hacen

referencia a esta idea, ya que la edad dificulta el hacer uso de los bancos. Por



Figura 35. Diseno del mobiliario urbano al que hace referencia participante (JV_M_74) en la
foto de la izquierda se observa el disefio antiguo.

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

ejemplo, participante mujer, 75 afios, (MR_F_75) expresa esta idea

“Vengo con una amiga y nos sentamos en esos bancos que son mds altos.
Nos van mejor esos bancos que los otros. En estos es fdcil levantarte, mientras
que los otros estan mds bajos y cuesta mucho levantarse.”

Ademas, algunos participantes mencionan que los momentos de pausa
o descanso en los bancos son agradables porque en ocasiones sirven de entre-
tenimiento para observar el flujo de personas que caminan por la calle. Esta
idea es expresada en palabras de la participante mujer, 74 afios, (AC_F_74)

“(...) Puedes sentarte en los bancos a ver como pasa la gente si tienes que

hacer tiempo. Es un espacio agradable que a veces utilizo”.

Presencia y proximidad de tiendas y servicios

A partir de los datos generados durante el recorrido walk-along se
puede acceder a informacion relacionada a los habitos y costumbres de los
participantes. En este sentido, se observa que la comodidad tiene que ver
con las actividades realizadas en el entorno de proximidad. Las compras son
las actividades cotidianas que mas se mencionan, por lo que la presencia de
tiendas y comercios en el barrio hacen el caminar mas cémodo. Tal como
expresa participante mujer, 79 afios, (MG_F_79) quien comenta “yo me doy
mis paseos que me van muy bien por salud. Esta calle (Calle Sant Andreu) me
parece muy bien porque hay muchas tiendas, farmacias, si tengo que comprar
cosas las compro por aqui, que hay de todo. Esto hace estas calles muy comodas.”

De igual manera, la presencia de tiendas y comercios fomenta el des-
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plazamiento caminando, tal como expresa, participante hombre, 69 afios
(EB_M_69) expresa “En cuestion de tiendas y servicios estd bien y por lo tanto
se puede ir a todos lados andando”.  Esto facilita a las personas mayores la
continuidad de sus actividades cotidianas de manera independiente. Ademds
de los comercios, también se mencionan los servicios de transporte ptiblico como
facilitadores del desplazamiento a pie. Tal como expresa, participante 98 afos,
(AB_M_98) “(...) Aqui tengo tranvia, autobuses, el metro al lado, coches para
ir a Badalona o San Adridn, para ir al aeropuerto estd el tren aqui, para ir al
extranjero estd la estacion del Norte que salen autobuses para todas partes. Asi
que, por lo tanto, no tengo necesidad de coger ningiin taxi ni andar mucho para
ir a los sitios. Este barrio tiene muy buenas combinaciones de transporte. Ade-
mds, al lado tengo 5 supermercados, puedo ir a todos sitios del barrio andando”.

Las compras cotidianas en su mayoria se distribuyen por la manana
esto se observa en lo que (JB_M_71) expresa sobre su rutina diaria “Suelo
comprar en tiendas cercanas. Compras dentro del barrio. Salgo a las 8 de la ma-
fiana y voy a comprar el pan y el resto de las compras diarias”. y la preferencia
es de realizar las compras en los comercios mas cercanos a la casa porque de
esta forma se reduce el tiempo de desplazamiento y la distancia a caminar
para realizar estas actividades. Tal como expresa, participante mujer, 69 afios
(NM_F_69) “Me gusta mucho de este barrio que es muy comodo, todas las acti-
vidades las puedo hacer cerca, sin caminar mucho”. Idea que también sostiene
participante (JE_M_67) a “El barrio es comodo, estd bien comunicado (...) estd
todo relativamente cerca. Tengo supermercados y servicios a 200 metros. Puedo
ir a todos lados andando. Ademds, en trayectos menores a 30 minutos voy an-
dando. Es mi limite, aunque a veces camino durante mds rato”.

Para realizar las compras cotidianas, el mercado es uno de los destinos
mas visitados, especialmente entre los participantes hombres de mas de 70
anos. Por ejemplo, (GP_M_76) expresa “El dia a dia hago las compras alrededor
de donde vivimos. Hay muchos establecimientos, el Mercado del Clot, por ejem-
plo, lo tenemos a 10 minutos de casa”. Idea que también sostiene (JC_M_74)
“Las compras cotidianas las hago en el entorno, en el mercado del Ninot. Me
encanta ir a comprar al mercado. A mi me encantan los mercados, si consigo
llevar a mi mujer vamos una vez al mes. El resto de las compras las hago en los

supermercados que hay cerca de casa de servicios estd realmente muy c6modo”.



Trafico motorizado y ruido

Al inicio de este apartado se mencionaron los distintos elementos del
disefio de la calle que influyen en la percepcion de comodidad para caminar
sin embargo en la narrativa de las personas participantes también emergen
aquellos elementos que se perciben como incomodos para caminar. En este
sentido, el trafico motorizado y el ruido emergen como aspecto negativo del
entorno urbano que deteriora su condicién como peatén principalmente por
la incomodidad que genera a nivel fisico y sensorial durante sus desplaza-
mientos a pie.

Asi mismo, se observa de acuerdo con los comentarios de algunas de
las personas participantes la influencia que la presencia de trafico motoriza-
do tiene en la eleccidn de las calles y areas del barrio a utilizar durante sus
desplazamientos a pie caminando. Tal como expresa, participante hombre,
73 anos (RB_M_73) sobre la eleccion de caminar por la carretera de Sants.
“La carretera de Sants ya es otra cosa. Es una calle con mucho trdfico y solo la

utilizo cuando no tengo mds remedio que pasar por aqui para ir a algiin lado.”

Figura 36. Calle a la que hace referencia el participante (RB_M_73)

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along
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Por lo tanto, en la mayoria de los casos, las personas participantes
crean estrategias cotidianas que permiten estructurar su ruta al caminar con
la finalidad de evitar el contacto con el trafico motorizado. Esta eleccion se
realiza en la busqueda de vivir una experiencia de mayor comodidad que de
acuerdo con la percepcion de las personas participantes es mas “agradable”
Por ejemplo, participante mujer, 66 aflos (CO_F_66) explica las estrategias
cotidianas que utiliza para evitar caminar por calles de su barrio donde hay
mas trafico motorizado.

“La escola industrial la uso de paso porque se puede atravesar para salir
a la calle Rosello. La uso porque es mds agradable, procuro usar todas estas
cosas porque el trozo que haria por la calle lo hago por dentro, no pasa ni un
coche (...) Yo trato de ahorrarme los coches. Si puedo elegir pasar por aqui o
por la calle, aunque me tome mds tiempo lo hago porque es mds agradable. Yo
por lo menos lo uso para pasar (escola industrial) prefiero este trozo que ir por

paris con los autos.”

Figura 37. Pasaje interior de Escola Industrial al cual hace referencia la
Participante (CO_F_66)

a3

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along



A propésito de las estrategias cotidianas que se establecen para evitar
el trafico, la mayoria de estas implican mayores costes de tiempo y distancia
sin embargo se observa que para los peatones +65 afios es preferible negociar
internamente para evitar la incomodidad de caminar junto a los automdviles.
Asi mismo, otra de las estrategias para evitar la incomodidad que genera la
presencia de trafico motorizado consiste en demarcar calles del barrio para
caminar a través de limites “imaginarios” dibujados por las personas partici-
pantes. Por ejemplo, para participante hombre, 71 afios (JB_M_71)

“A partir de la Via Augusta salimos del “pueblo” ya entramos en la “civi-
lizacion”. A partir de aqui ya hay mds semdforos, mds coches, mds claxon, mds
ruido y hay que ir mucho mds pendiente del trdfico. Siempre evito pasar por esta
avenida. No me encontraras aqui caminando. Esta calle es el limite de mi zona
cotidiana”

Ademas de influir en las estrategias cotidianas para desplazarse a pie, la
presencia de trafico motorizado genera efectos negativos que son percibidos
como barreras del entorno urbano que influyen en la experiencia del despla-
zamiento a pie y que pueden llegar a disuadir la eleccion de caminar. El primer
efecto que se menciona continuamente es la suciedad que genera el trafico.
Segun algunas de las personas participantes a mayor presencia de trafico mo-
torizado se genera mayor suciedad en la calle a partir de lo cual la comodidad
para caminar por ciertas areas se ve afectada. Tal como expresa, participante
mujer, 79 afios “En calles con mads trdfico todo se ensucia mds.”

Por otra parte, el segundo efecto del trafico motorizado que se percibe
como un obstaculo para la comodidad durante el desplazamiento a pie es el
ruido generado por los motores de los automéviles y motocicletas en la calle.
Destacan “las molestias” que genera el ruido en la capacidad auditiva particu-
larmente si se hace uso de un aparato para la mejora auditiva. En palabras de
participante, mujer 75 aios, (MR_F_75) “Esta calle es muy ruidosa, hay mucho
trdfico. Hay varias calles en el barrio muy ruidosas. Esto molesta, sobre todo a la
gente que lleva aparato auditivo.”

De igual forma, las personas participantes explican que la contamina-

cion acustica generada por la alta motorizacién genera emociones en el cuer-
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Figura 38. Calle en la cual hace referencia participante (MR_F_75) a la incomodidad que
percibe debido a la congestion motorizada y ruido

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

po que perturban la comodidad del desplazamiento a pie. En su mayoria estas
sensaciones son percibidas de forma negativa. Por ejemplo, participante mu-
jer, 74 anos (ME_F_74) explica que cuando hay mucho ruido siente intranqui-
lidad a diferencia de las sensaciones de calma que percibe en la calle cuando el
ruido se para a consecuencia del semaforo.

En este sentido, el juego entre el ruido y el silencio que se genera por la
ubicacion de las calles, asi como por la interaccion entre los modos de trans-
porte motorizados y el semaforo influye en la percepcion que se tiene sobre
la escala de la calle. En otras palabras, el ruido en ocasiones es interpreta-
do como un indicador de la escala geografica. Participante hombre, 67 afios
(JE_M_67) explica que “algunas calles de su barrio tienen mucho trdfico, pero
aquellas interiores que son bastante silenciosas” le generan una percepcion dis-
tinta sobre la escala de la calle “Parece que salgas de la ciudad y entres en otro
sitio.”

Esta idea, sobre la percepcion del ruido como indicador de la escala

geografica es expresada en otras palabras por el participante hombre, 74 afios,



((JC_M_74)) quien al caminar por una avenida con alta motorizacién habla
de la sensacion que tiene de ‘estar en una pista de carreras”. El participante
explica que cuando se siente asi “Intento hacerlo (caminar) rdapido y sin pa-
rarme lo mds minimo posible y sin pensar en el entorno (...) porque ademds es
(la calle) muy impersonal, es tremendamente ancha, con muchos carriles para

coches. No estd hecha a la escala del peaton, sino a la del coche.

Figura 39. Avenida en la cual participante (JC_M_74) discute sobre las molestias que genera
la contaminacién acustica

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

En cuanto a las molestias ocasionadas por el ruido las personas parti-
cipantes explican que las motos son el modo de transporte que mds incomo-
didad ocasiona. Se considera que al ser pequefas son imprevisibles y pueden
aparecer por cualquier parte, al mismo tiempo que son mds ruidosas que los
automoviles. Otra idea que se repite constantemente es acerca del espacio que
utilizan en algunas aceras para aparcar, situacion en la cual las personas parti-
cipantes perciben que el espacio para caminar se reduce y por lo tanto tienen

que negociar el espacio peatonal con este modo de transporte.
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4.4.2 Seguridad

La percepcion sobre la seguridad es la segunda condicion que emer-
ge como determinante de la experiencia durante el desplazamiento a pie. Las
preocupaciones alrededor de la seguridad se mencionan continuamente por
la mayoria de las personas participantes, con distinta intensidad y se observa
que no existe distincion alguna en cuanto a los grupos de edad. La mayoria
de los participantes mencionan dos tipos de seguridad: la personal y la fisica.
La primera, esta vinculada a posibles eventos que involucren robos, asaltos o
algun tipo de violencia social en la via publica, mientras que la segunda esta
mas relacionada al riesgo de sufrir accidentes que puedan acarrear lesiones fi-
sicas. En ambos casos, sentirse seguros durante el desplazamiento caminando
evita que se generen sensaciones de vulnerabilidad y peligro ante los posibles
percances que puedan enfrentar al caminar por las calles. Para aumentar la
percepcion de seguridad y sentirse seguras durante sus desplazamientos cami-
nando, las personas +65 hacen referencia a tres elementos: la calidad del pa-
vimento, la presencia de otras personas en la calle y la convivencia con otros

modos de transporte, especificamente la bicicleta y los patinetes eléctricos.

Calidad de la infraestructura peatonal: pavimento

La infraestructura peatonal, en particular la calidad del pavimento es
la primera variable que determina la percepcion de seguridad de la calle para
caminar. Esta variable influye especialmente en el nivel de seguridad fisica
que se percibe en el barrio. Se observa que, este aspecto se menciona, en su
mayoria, por participantes mujeres > de 75 afios., las cuales hacen énfasis en
los aspectos relacionados al material y mantenimiento de la superficie del pa-
vimento mas que a la presencia de este, lo cual responde a que la totalidad de
los recorridos walk-along se realizaron en calles donde la presencia de pavi-
mento es evidente.

Al mencionar este aspecto se observa que, las personas participantes
expresan sus inquietudes acerca del miedo que experimentan ante las posibles

caidas y accidentes fisicos que un pavimento con una superficie desigual les



puede ocasionar. Asi uno de los mayores desafios que mencionan las perso-
nas mayores para caminar es la presencia de superficies desiguales que inclu-
yen adoquines, piedras y grietas en la superficie. Participante mujer, 75 afios
(MR_F_75) expresa

“Las calles no estdn bien pavimentadas, no estan uniformes. Hay que
llevar cuidado porque yo ya me he caido un par de veces. Ahora voy siempre con

precaucion mirando donde piso”.

En este sentido, a mayor percepcion de inseguridad fisica en la calle,
el recorrido caminando implica mayor esfuerzo cognitivo al tener que estar
alerta y evitar los obstaculos en el pavimento que puedan ser causa de po-
sibles accidentes fisicos. Este esfuerzo incide en el nivel de relajacién con el
que, la persona viandante mayor de 65 afios experimenta en su caminar co-
tidiano, lo que incide en que su experiencia puede ser menos atractiva de lo

que, en otras condiciones podria ser.

Figura 40. Secuencia de calle que muestra la superficie desigual del pavimento a la cual hace
referencia la participante

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

Se observa que la calidad del pavimento es especialmente importante
entre aquellas participantes que tienen la necesidad de usar elementos ex-
ternos de apoyo para caminar, entre los cuales destacan bastones o muletas.
Cuando este es el caso, las participantes expresan que cambian sus rutas habi-
tuales, para moverse por calles con menos obstaculos y que se perciben mas

seguras. Tal es el caso de la participante mujer, 79 afios (MG_F_79) que ex-
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presa como escoge calles con mejor superficie en el pavimento para sentirse
segura cuando camina

“Si tengo la posibilidad de escoger las calles, intento pasar por calles que
tengan el pavimento bien. Porque como yo tengo que andar con muletas voy
mads segura por calles con el suelo bien”

En el caso de esta participante en particular durante el dia del recorri-
do “walk-along” en lugar de utilizar muletas decidi6 apoyarse de un carrito de
compra, principalmente por un tema de estabilidad para caminar y a partir

del cual manifiesta sentirse mas segura durante sus desplazamientos a pie.

Figura 41. Ejemplo de participantes +75 ailos que utilizan apoyos externos para caminar y que
mencionan la calidad del pavimento para su seguridad fisica

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

En el caso de las participantes que utilizan elementos externos de se
observa que el uso se encuentra directamente relacionado a alguna afeccién
fisica que puede ser consecuencia del deterioro normal que conlleva el pro-
ceso de envejecimiento o por alguna enfermedad especifica. Por ejemplo, la
participante mujer, 79 afios (MG_F_79) explica como el uso de muletas es
resultado del deterioro en su estado de salud

“Una de mis operaciones fue cancer entonces la quimio me ataco a los
nervios de las piernas y entonces no puedo ir sola, me caigo, por eso voy asi o
con las muletas... pero yo sabes, es que prefiero aunque asi pero andar....porque
andar es mantenerme que no me tenga que quedar en un carrito, porque es que

los nervios no estdn bien”



Presencia de otras personas en la calle

En cuanto a la percepcion sobre la seguridad personal, es relevante
mencionar que en la narrativa de la mayoria de los participantes existe una
ausencia de percepcion de inseguridad durante el dia. Sin embargo, a medida
que la luz va disminuyendo la percepcion de seguridad personal se va mo-
dificando, siendo por la noche cuando peor perciben su seguridad personal.
Es importante destacar que, en el contexto de la vida cotidiana de los adultos
mayores, la noche comienza con las primeras horas después del atardecer. Este
hecho, puede marcar la diferencia entre la percepcion que los adultos mayores
tienen sobre su seguridad personal y la percepcion de otros colectivos de me-
nor edad que viven la noche en una franja horaria distinta.

En este contexto, se observa que, entre algunos de los entrevistados de
mas de 65 afios, la percepcion de seguridad personal se asocia a la presencia
de otras personas. La cual se percibe como un elemento de seguridad en la
calle que genera sensaciones de acompafnamiento y que tiene la funcién de ser
un elemento de vigilancia externa necesario para caminar por las noches. Por
ejemplo, mujer, 79 aflos (MG_F_79) expresa como la presencia de personas
en la calle le aporta seguridad durante su desplazamiento a pie por la noche

“Aunque las actividades fuera de casa las hago sobre todo por la mariana
también salgo a las 20:00h de la noche para ir a misa y luego me vuelvo con una
amiga para hacernos compariia, pero como la calle donde vivo es muy concurri-
da hasta por la noche, da seguridad para estar en la calle a estas horas”.

Esta caracteristica también puede influir o incluso modificar las elec-
ciones y comportamientos asociados al desplazamiento a pie, especialmente
por la noche. Tal como menciona participante hombre, 71 afios, (JB_M_71)

“Por las noches a partir de las 23:00 yo ya he dejado de salir porque, aun-
que no me ha pasado nada, te pueden atracar. Por la noche siempre hay que ir
con 4 ojos”

Todo ello hace que ante la ausencia de otras personas en la calle se mo-
difiquen las elecciones de las calles para caminar con el objetivo de buscar
espacios que se perciban menos solitarios. En este sentido se observa que
el comportamiento relacionado al desplazamiento a pie tiende a modificar-

se como medida preventiva “por si acaso” se encuentran con algun tipo de
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evento que ponga en peligro su seguridad personal. Por ejemplo, participante
hombre, 74 afos, (JV_M_74) expresa esta idea:

“De noche no paso por estas calles peatonales, son calles demasiado soli-
tarias por las noches. Prefiero pasar por la calle de La Sagrera. Nunca he tenido
la sensacion de peligro por la noche o de sentirme inseguro en el barrio, pero

prefiero ir por calles mds concurridas”

Figura 42. Calle en la cual participante (JV_M_74) percibe inseguridad para caminar por la
noche

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

Cuando por algin motivo no es posible modificar la eleccion de calle,
se observa que algunos de los participantes recurren a solicitar acompana-
miento a familiares o amigos para cubrir sus necesidades de desplazamiento
a pie por la noche y evitar poner en riesgo su seguridad personal. Por ejemplo,
participante, hombre, 97 afios (AB_M_97) expresa sobre solicitar acompafa-
miento por parte de familiar para caminar por calles solitarias de su barrio:

“En esta calle hay mucho movimiento por el dia, pero por la noche no hay
nadie. Si algiin dia salgo tarde de casa de mi hijo y es por la noche le pido a mi
hijo que me acomparie hasta casa, porque a un amigo mio le robaron y maltra-
taron por la noche. Es una zona un poco solitaria por la noche”.

Por la noche, se observa que en funcién de la presencia de otras perso-



nas en la calle la eleccidon del caminar como modo de transporte tiende a mo-
dificarse. En este sentido, cuando la calle se percibe solitaria provoca el cam-
bio hacia modos de transporte motorizados. De acuerdo con lo expresado, si
la percepcion de inseguridad prevalece, la probabilidad de elegir desplazarse a
pie se reduce y se sustituye por modos de transporte, que dan mayor sensacion
de proteccion. Por ejemplo, participante mujer, 75 aftos (MR_F_75) expresa
este cambio en su eleccion modal al preferir utilizar el taxi por la noche en
lugar de caminar por calles donde se siente insegura:

“A veces si pasas a las 22:00, un poco tarde, las calles dan un poco de
“uy-uy”. Las calles estan muy solitarias, no hay nadie, y dan un poco de miedo.
Cuando tengo que volver a casa a esas horas prefiero coger un taxi’.

Por lo tanto, se puede observar que la presencia de otras personas en la
calle es para las personas mayores un determinante que influye la percepcion
sobre la seguridad personal y que, por lo tanto, afecta las elecciones de las
calles para caminar rutas, al igual que también incide en las elecciones del
modo de transporte y en el comportamiento que se adopta durante el despla-

zamiento a pie.

Convivencia con bicicletas y patinetes eléctricos

La presencia de bicicletas y patinetes eléctricos es el tercer elemento
que influye en la percepcion de seguridad del entorno para caminar, en re-
lacién con la seguridad fisica y el riesgo de sufrir accidentes. En el caso de la
bicicleta los comentarios se repiten entre todos los participantes mientras que
los comentarios sobre los patines son mencionados en su mayoria entre los
participantes hombres.

Para las personas mayores la bicicleta se percibe como un elemento de
“peligro” para su seguridad fisica, principalmente por ser un modo de trans-
porte que no controlan y con el cual no estan habituados a convivir de la mis-
ma forma que lo hacen con los modos de transporte motorizados. El mayor
peligro que representa la bicicleta son los posibles accidentes fisicos que se
pueden sufrir, idea que se repite continuamente con relacion al disefio de la
infraestructura destinada al ciclista y en menor medida con relacién al com-
portamiento de los usuarios de bicicleta y el adecuado uso de las normas de

transito.
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En cuanto al disefio de la infraestructura destinada a la bicicleta la ma-
yoria de las personas participantes hacen referencia al doble sentido de circu-
lacion del carril bici. Esta caracteristica de la infraestructura ciclista se percibe
como insegura por las sensaciones de miedo que se generan ante la presencia
inesperada de bicicletas que circulan en ambos sentidos. Por ejemplo, par-
ticipante Mujer, 82 afos, (CG_F_82) discute sobre como ha experimentado
distintos “sustos” al ver bicicletas que vienen en ambos sentidos de circulacion:

“Ahora aqui han puesto esto de las bicicletas que pueden venir por los dos
lados, yo lo sé, pero un dia me asusté mucho. Hasta que no lo aprendi me asusté
mucho. Si yo tuviera que decirle algo al ayuntamiento les diria que lo sefialicen
mejor porque hay personas que han tenido sustos fuertes. Las bicicletas me dan
miedo, como a veces no tocan el timbre solo te das cuenta cuando estdn mds
cerca de ti. A veces pienso que me pueden tirar al suelo”

Se observa que las personas participantes en su mayoria discuten esta
idea en los cruces de peatones, espacios en los cuales se percibe mayor riesgo a
su seguridad fisica principalmente por ser punto de convergencia entre todos
los modos de transporte presentes en la calle. Tal como menciona la partici-
pante (CG_F_82) uno de los aspectos que incrementa la sensacion de peligro
en estos espacios, es la falta de senalizacion adecuada que indique a las perso-
nas mayores el funcionamiento del carril bici. El doble sentido de circulaciéon
de la bicicleta en oposicion al sentido de circulacién en una sola direccion
del automovil implica mayor esfuerzo cognitivo al momento de atravesar la
calle, en este sentido las personas participantes expresan tener que estar mas
alertas e ir con mayor precaucion ante la interaccion que se establece entre los
peatones, las bicicletas y los automoviles. Esto es ilustrado por el participante,
hombre, 74 anos (JC_M_74) que discute la dificultad que experimenta al tener
que mirar en ambas direcciones durante un cruce de peatones especifico.

“Las bicicletas son un poco peligrosas, porque no estamos acostumbrados
a mirar a ambos lados de la calle al cruzar. Los coches pueden aparecet, por un
lado, pero las bicicletas por los dos. Habitualmente si viene un coche uno mira
para un sitio sin embargo con las bicicletas hay que in con precaucion. Aqui no
es como en Holanda donde hay mds cultura de la bicicleta y mucho mds respeto

al peaton”.



Figura 43. Cruce de peatones en el cual el participante (JC_M_74) manifiesta tener precaucion
al cruzar la calle

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

En cuanto al comportamiento de los usuarios de la infraestructura ci-
clista se observa que en menor medida las personas participantes discuten
acerca de la falta de respeto al peatdn por parte de los ciclistas, esto responde,
segun algunas personas participantes, a una creencia sobre la falta de cultura
vial por parte de los usuarios de la bicicleta. Sobre esta idea algunas personas
también manifiestan sentirse atacados por el descuido de los ciclistas al con-
ducir, especialmente cuando no respetan los tiempos del semaforo durante
el cruce de peatones. Por ejemplo, participante mujer, 66 afios (CO_F_66)
discute acerca del doble sentido de circulacion del carril bici al mismo tiempo
que expresa las molestias por el incivismo que sufre por parte de los usuarios
de bicicleta.

“Lo que odio muchisimo son los carriles bici que han puesto un monton.
Y no solo de subida. Mira, esta misma calle siempre ha sido una calle de subida,
pero ahora las bicis suben y bajan. La calle paris es una calle direccion las glo-
ries y ahora las bicis suben y bajan. Pues yo en la vida me acostumbrare para
mirar a ambos lados. Esto me molesta. Yo ahora quiero pasar y mirare direccion
de los autos. Lo de las bicis me ha fastidiado. A veces me paro en el semdforo

y no tienen ningiin respeto y les digo - ostras chaval y me responden mal. Yo
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pienso que un dia me van a atropellar. Yo un coche lo controlo, pero una bici
sale inesperadamente y yo pienso que se quieren cargar a la gente mayor. A ver

somos mayores y ya no hacemos tanto”.

Figura 44. Carril bici de doble circulacién al cual hace referencia la participante (CO_F_66)

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

En menor medida se observa que para las personas participantes uno
de los aspectos del incivismo de los usuarios de la bicicleta es la ocupacion
de los espacios destinados al peatéon. Comportamiento que se considera una
falta de respeto al peatén y que incide en el nivel de seguridad que sienten
al caminar por estos espacios. Esta idea se expresa principalmente en calles
donde no hay infraestructura destinada al ciclista. Por ejemplo, participante,
hombre, 74 afios (JV_M_74) discute sobre la ocupacion de las aceras por
otros modos de transporte activos

“Las bicicletas han de ir por la calle. En la acera ya tenemos suficientes
inconvenientes. Los patinetes, skaters y bicicletas han de ir por la calle para no

molestar a los peatones.”

En el caso de los patinetes eléctricos, se repite la misma idea de peligro

con la unica diferencia que estos “nuevos aparatos que se ven por las aceras” se



perciben con asombro y desconocimiento por los participantes ante la acele-
rada e inesperada aparicion que estan teniendo por las calles de Barcelona. Al
igual que la bicicleta, su presencia en las calles hace que el espacio se perciba
con cierta inseguridad para el desplazamiento a pie. Al generar sensaciones de
inseguridad la presencia en las aceras de este modo de transporte se significa
como una amenaza a la seguridad fisica del peatdn, esto principalmente se
encuentra relacionado con la reduccion en las capacidades de respuesta fisica
al momento de interactuar con estos elementos. Tal como menciona, partici-
pante hombre, 73 afios (RB_M_73)

“tengo una cierta prevencion a los nuevos aparatos que han aparecido por
la ciudad. Con los patinetes circulando por la acera me siento inseguro. Ya no
tengo los reflejos que tenéis los jovenes para esquivar los patinetes y no caerme
al suelo. Todo esto me hace escoger calles menos peligrosas desde ese punto de

vista”.

4.4.8 Familiaridad

El tercer tema que se revela como atributo del entorno que influye en la
experiencia del caminar cotidiano de los adultos +65 afos es la familiaridad,
la cual se describe por algunos de los participantes como aquella “sensacion de
barrio” o “‘ambiente de barrio” que perciben al atravesar las calles del entorno
de residencia y que se traduce en la capacidad del entorno de generar encuen-
tro social en las calles del barrio. Por lo tanto, la familiaridad se construye a
partir de la sinergia que se establece entre el usuario del espacio y los usos
sociales del espacio a través del tiempo. Esta sinergia contribuye a la creacion
de identidad al mismo tiempo que genera sentido de pertenencia.

A nivel de espacios fisicos para que este encuentro se produzca emer-
ge la importancia de ciertos espacios que son facilitadores de las actividades
cotidianas en el barrio (compras y actividad fisica) al mismo tiempo que fun-
cionan como contenedores de la vida social. Ademas, también se observa que
el conocimiento del barrio que se ha adquirido como resultado de los afios y
del uso cotidiano de estos espacios influyen en la construccion de los niveles
de familiaridad con el entorno y por consiguiente en la percepcion de esta. Los

espacios que son mencionados constantemente por las personas participantes
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son tiendas, mercados, parques, plazas y casals de gent gran asi como también
elementos del disefio urbano de las plazas como los bancos.

En el caso de las tiendas estas se mencionan constantemente como
uno de los espacios mas visitados en el barrio. Estos espacios satisfacen las
necesidades cotidianas al mismo tiempo que funcionan como espacios para
el contacto social. Esta idea es expresada por participante hombre, 71 afios,
(JB_M_71) quien sostiene “Lo que mds me gusta del barrio es la tranquilidad y
el ambiente familiar que hay entre la gente y en los comercios. Todo el mundo se
conoce, en las tiendas te atienden a la “antigua”, con un trato mucho mds cerca-
no. Tienes mucho mds vinculo con la gente.” O por participante mujer, 66 afos
quien sostiene “(...) voy al siiper y me entretengo por la calle porque encuentro
gente que conozco. esto me gusta mucho, la sensacion de barrio. Me gusta ir al
super y conocer al de la fruta, al del pescado. No conozco a todo el mundo, pero
si a alguna gente.”

La misma idea se repite en el caso de los parques, los cuales son men-
cionados constantemente por algunas de las personas participantes como
espacios que fomentan la convivencia entre vecinos. La importancia de pro-
mover el contacto entre personas radica en que la socializacién contribuye
a crear sensacion de pertenencia a partir de la cual se crea la sensacion de
familiaridad con el lugar donde vivimos. Entre las personas participantes se
mencionan dos tipologias de espacios verdes, los parques tradicionales y las
islas interiores de manzana. Sin embargo, se observa que hay una preferencia
por las segundas porque dan la sensacion de cercania y privacidad. En este
sentido, participante hombre, 74 anos, (JC_M_74) comenta “Este parque es
relativamente nuevo, hay un parque interior para los vecinos. Los parques inte-
riores de manzana son parques con mds “calor”, donde muchas de las personas
se conocen porque son vecinos de los bloques y del interior de la manzana. Se
fomenta la comunicacion entre las personas y que generan una cierta privacidad
que facilita la relacion entre personas. Ademds, estan mds aislados del trdfico
que los parques abiertos.”

Una idea similar es expresada por la participante, mujer 66 afos
(CO_F_66) quien compara su experiencia entre un parque tradicional y una
isla interior de manzana “En cambio, el otro (isla interior) que cierran si que se

puede ir porque estd limpio y es un parque infantil. Por la mafiana va un grupo



de gente mayor que hace Tai Chi. Yo si tuviera que ir a tomar el sol iria a este

parque no a los jardines de Montserrat, la gente es del barrio y la conoces”.

Figura 45. Isla interior de manzana a la cual hace referencia participante (CO_F_66)

Fuente: Foto tomada durante entrevista walk-along

Por otra parte, ademas de ser usados como espacio para el encuentro
social, el parque también funciona como espacio para realizar actividad fisi-
ca. Especialmente si se encuentra en la proximidad de la vivienda. Tal como
menciona, participante hombre, 71 afos (JB_M_71) “El parque lo tengo al
lado de casa y me va muy bien para hacer ejercicio. Cada mariana vengo a
hacer 14 vueltas al parque, cada vuelta son 450 m. Es un parque arbolado y
tranquilo. Aqui nos vamos conociendo los que salimos a caminar por el parque
y nos saludamos. Algunos van corriendo, otros andando como yo’.

Ademas de los parques e islas interiores de manzana, las plazas y par-
te de su mobiliario urbano (bancos) también emergen como espacios que
generan familiaridad con el entorno porque facilitan el encuentro social. A
diferencia de los espacios interiores de manzana, las plazas son espacios mas

abiertos en los cuales la vida en comun sucede a mayor escala y las activida-
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des que se realizan son diferentes en funcién del usuario. En el caso de algu-
nas personas participantes, las plazas son frecuentadas para quedar con los
amigos, charlar, beber o comer en alguno de los establecimientos que bordean
las plazas. Por ejemplo, participante hombre, 74 afios (JV_M_74) comenta
“La plaza Massada me parece muy bonita, muchos dias venimos a tomar algo a
alguno de los bares bajo los porches. Es una plaza muy agradable por las tardes,

se llena de nifios jugando a la pelota, fantdstico”.

Figura 46. Plaza a la que hace referencia participante (JV_M_74)

Fuente: Foto propia tomada durante entrevista walk-along

Dentro del espacio que ocupa la plaza, los bancos son mencionados por
la mayoria de los participantes como elementos del espacio que se perciben
como facilitadores de la convivencia. Por ejemplo, participante hombre, 76
aflos (GP_M_76) expresa “Esta plaza es muy bonita. Es una plaza muy utiliza-
da por los nifios. Es muy interesante que tenga los bancos, que suelen estar siem-
pre llenos de gente (...). 41.408987, 2.185346”. De igual forma, los bancos son

utilizados como punto de encuentro con los amigos, tal como expresa, parti-



cipante hombre, 98 afios (AB_M_98) “En esta zona cruzas una calle y tienes el
Parque de la Ciutadella, cruzas la otra calle y tienes la calle Marina y esta plaza
para sentarte en un banco de estos y hablar con las personas. Aqui nos juntamos
con amigos. O participante mujer, 66 afios (JA_F_66) quien menciona “Yo no
utilizo los bancos, pero estan muy bien. A veces me encuentro con familiares o
amigos que estdn al sol descansando. A veces es el punto de encuentro con las

amigas, me gusta’.

Figura 47. Plaza a la cual hace referencia participante (GP_M_76)

Fuente: Foto propia tomada durante entrevista walk-along

Por ultimo, el casal de barrio se menciona como otro de los espacios
. «

que generan contacto social “Desde que voy al casal conozco a mucha gente
del barrio. Antes iba trabajar muy temprano y volvia muy tarde por la tarde.
Cuando me jubilé y empecé a ir al casal conoci a mucha gente del barrio”. Es
importante mencionar que, aunque la socializacion es una dinamica positiva
también genera actitudes que son percibidas negativamente y que se inter-
pretan como barreras para la experiencia del entorno. Esta idea es expresada

por participante mujer, 79 aftos (MG_F_79) “(...) aqui se sientan todos los
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mayores. Yo solo me he sentado una vez porque no me gusta hablar con quien no

conozco, la gente viene a hablar y de chismes que a mi no me gustan”.

Por otro lado, la familiaridad percibida en el entorno se construye a
partir del conocimiento del barrio que permite localizar e identificar los ele-
mentos fisicos y las dinamicas sociales que conviven en la calle o espacios
publicos. Este conocimiento es adquirido a partir de los afos de residencia, a
través de los cuales las personas participantes han desarrollado habitos, cos-
tumbres y preferencias individuales con relacion al uso de las calles y de los
espacios. En palabras de participante mujer, 82 afios (CG_F_82) “Por aqui en
este jardin (mismo que ha hecho referencia anteriormente) veo que viene una
mujer que todos los dias viene a sentarse y a dar comida a las palomas. Como es
mi ruta para ir al mercado dos dias a la semana lo veo. Este mercado es stiper
majo, tengo mis propios venteros que me conocen desde hace 20 afios”. En otras
palabras, a través del tiempo y del uso constante de los espacios se va desarro-
llando la percepcion de familiaridad con el entorno fisico y social del barrio,
la participante (CG_F_82) afade

“Como esta es mi ruta regular para ir al mercado siempre los veo, esta
ruta la tomo porque me gusta que estd cerca del mercado y porque hay muchas
tiendas que mirar mientras camino. Por ejemplo, aqui abajo hay una tienda de
ropa, aqui mds adelante vengo a un bar donde venimos a ver los juegos del Bar¢a
que estdan renovando ahora, a este lugar viene mucha gente de aqui del barrio.”
Finalmente, el caminar, como actividad cotidiana se revela como un elemento
facilitador para conocer el barrio y la localizacién de los espacios fisicos. Por
ejemplo, participante mujer, 81 afios, (ME_F_81) comenta “(...) El afio que vie-
ne haré 20 arios viviendo en esta zona, normalmente voy siempre a pie, camino
mucho por lo cual me conozco mucho las calles. Conozco a mucha gente por

aqui, vecinos con los que me llevo muy bien, en el mercado”.

4.4.4 Atractivo

El dltimo tema que se revela en la narrativa de las personas participan-

tes es el atractivo del entorno para caminar. Una de las formas de evaluar el



nivel de atractivo del entorno es utilizando la percepcion sobre la estética de
los elementos de la calle, en particular acerca de las sensaciones de belleza y
placer que pueden evocar algunos de los elementos. En este sentido, la estética
arquitectonica y artistica del entorno despierta a nivel sensorial emociones
que contribuyen a hacer del desplazamiento a pie una experiencia mas agra-
dable. En linea con lo antes dicho, los recorridos “walk-along” aportan resul-
tados donde se observa que para las personas mayores de 65 afos el entorno
construido se percibe mas atractivo dependiendo de la estética de los edificios
y también cuando por las calles donde caminan hay detalles artisticos presen-
tes como murales y grafitis. A continuacion, se va a profundizar en cada una
de estas caracteristicas.

Acerca de la estética de los edificios algunas de las personas partici-
pantes expresaron que ciertos tipos de edificios influyen en su experiencia al
caminar. En ese aspecto expresaron que es mas atractivo caminar por calles
con edificios antiguos, principalmente porque tienen una cualidad artistica y
reflejan una belleza particular y tinica en comparacion a los edificios mas mo-
dernos los cuales se consideran segun algunas de las personas participantes
mas ‘aburridos” e incluso “impersonales”. Esta idea en cuanto al disefio esté-
tico se repite continuamente y es expresada en igual intensidad por mujeres
y hombres sin distincién de grupo de edad. Por ejemplo, participante, mujer
74 afos, (ME_F_74) expresa “A mi es que estéticamente los edificios nuevos
que hacen no le veo mucho artisticamente para conservar” Algo semejante es
mencionado por participante, hombre, 69 aflos quien expresa “Me gusta pa-
sear mds por calles con edificios mds antiguos, son mds diferentes entre ellos. Los
nuevos son todos muy parecidos”.

A partir de lo expresado anteriormente se observa que la falta de va-
riedad en el diseno estético de los edificios se percibe como una caracteristica
“mondtona” del entorno a partir de la cual la experiencia al caminar es me-
nos satisfactoria. En cuanto a la tipologia de edificios antiguos, algunas de las
personas participantes mencionan que es mas atractivo caminar por calles
con edificios modernistas, estilo arquitecténico que se ubica cronolégicamen-
te a principios del siglo XX. En palabras de participante, hombre, 65 afios
(LR_M_65) “En Diagonal hay edificios mds impersonales, pero en general en

esta zona del ensanche los edificios son estéticamente muy bonitos. Los edificios
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de 1900 y asi son edificios que ligan mds con la ciudad, quizd menos funcionales,

pero bonitos. Para pasear mirando hacia arriba”

Figura 48. Edificios a los que hace referencia participante (LR_M_65)

Fuente: Foto propia tomada durante entrevista walk-along

Esta idea también es expresada por participante, mujer 75 afos,
(MR_F_75) quien al discutir sobre la estética de su barrio de residencia enfa-
tiza la eleccion de rutas que realiza en funcion de la presencia de estilos arqui-
tectonicos que provocan en ella sensaciones de placer estético. Por otra parte,
entre algunas de las personas participantes también se revela que la estética y
el estilo arquitecténico son de mayor importancia cuando el desplazamiento
a pie se realiza por motivos de ocio y recreaciéon, momento en que se busca la
mayor satisfaccion y disfrute de la experiencia. La participante mencionada
anteriormente sostiene ambas ideas en la siguiente frase

“Estéticamente este barrio me gusta mucho, tiene edificios muy bonitos. A
veces escojo rutas para pasear por calles con estos edificios (referencia a edificio),

voy mucho al Paseo de Gracia para pasear y ver los edificios.”

Otro elemento relacionado al atractivo del entorno es la presencia de



detalles artisticos como grafitis y murales. En este caso se observa que los
comentarios se realizan con mayor intensidad entre algunos de los partici-
pantes hombres quienes expresan la preferencia por caminar con calles que
aportan estos elementos visuales. Por ejemplo, participante hombre 65 afos
(LR_M_65) durante un momento de su recorrido cuando se camina enfrente
de un mural expresa “Este mural me gusta mucho. Deberia haber mds murales
como este en Barcelona.” La idea central que emerge es que la presencia de este
tipo de expresion artistica humaniza el espacio y se perciben como “detalles que
mejoran mucho la experiencia del caminar en la ciudad” al contribuir a la be-
lleza del entorno construido y por consiguiente al gozo de caminar por estos

espacios.

Figura 49. Mural pictérico “balcones de Barcelona” al cual hace referencia participante

(LR_M_65)

Fuente: Foto propia tomada durante entrevista walk-along

Curiosamente otro tipo de expresion artistica que se revela como ele-
mento que incrementa el atractivo de entorno son los grafitis. Algunos de los
participantes expresan su interés hacia estos elementos y declaran en algunas
ocasiones que durante sus trayectos a pie se toman el tiempo de detenerse
para apreciar estos elementos. Por ejemplo, el participante hombre, 73 afios

comenta “Los grafitis me gustan. (...) son muy bonitos, me paro a mirarlos e
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incluso a leerlos”. Sin embargo, de forma negativa los participantes mencionan
que su percepcion sobre el atractivo del entorno se ve afectada cuando los gra-
fitis no tienen un sentido artistico y se convierten en “pintadas” mas asociadas
a actos de vandalismo por la ciudad. En este sentido, se producen molestias
y sensaciones mas asociadas a intranquilidad y descuido que al deleite que
produce el placer estético. En palabras del participante, 65 anos (LR_M_65)
“Barcelona es una ciudad muy bonita, a pesar de las pintadas que hay en la
calle. Los grafitis y los murales estéticamente me atraen, me gustan. Pero las

pintadas degradan la ciudad. Me parecen feos”

Figura 50. Secuencia de imdgenes percibidas como acto de vandalismo por el participante

(LR_M_65)

Fuente: Foto propia tomada durante entrevista walk-along

De modo que a partir de las ideas que se revelan se concluye que para
las mujeres y hombres +65 afos el entorno se percibe mas atractivo cuando el
entorno genera una sensibilidad estética a partir de los elementos que invitan
a la reflexion artistica. A nivel de la experiencia vivida durante el desplaza-
miento a pie, los elementos estéticos satisfacen la mirada del peaton y evocan
sensaciones de gozo y deleite que hacen del desplazamiento a pie una activi-

dad atractiva por si misma.
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En el presente capitulo se presentan las conclusiones obtenidas en esta

tesis y se contrastan las hipdtesis planteadas en el capitulo 1.

Los adultos mayores, los olvidados en los ana-
lisis de movilidad cotidiana

1 objetivo principal de esta tesis era el de profundizar en el conoci-

miento de la movilidad activa de los adultos mayores que viven en
Barcelona y de los aspectos que determinan la experiencia durante el
desplazamiento. Para conseguirlo, el primer paso fue conocer cuéles son las
caracteristicas de su movilidad cotidiana. A partir de lo cual se concluye que
la movilidad cotidiana y la movilidad activa son una actividad con el poten-
cial de incidir en el bienestar y calidad de vida de este grupo de la poblacion.
En términos de envejecimiento, el mundo y las sociedades actuales es-

tan viviendo un momento tnico. Los individuos viven mds afios que nunca,
al mismo tiempo que las sociedades registran un incremento en las tasas de
envejecimiento de su poblacion. Por ejemplo, en la Region Metropolitana de
Barcelona las personas mayores representan el 19% de la poblacién total. En
cuanto a la tasa de envejecimiento, desde principios del siglo XXI esta no
ha dejado de crecer. En el afio 2017, habia 121 adultos mayores de 65 afos
por cada 100 menores de 15 afos. Esta dinamica esta relacionada a la dismi-
nucion de la mortalidad y morbilidad, el aumento en la esperanza de vida,
la disminucién de natalidad entre otros factores. En cuanto a la esperanza
de vida, esta se ubica en los 86 afios para las mujeres y en los 80 afios para
los hombres. Ademas, el proceso de envejecimiento demografico en la RMB
se caracteriza por un “envejecimiento del envejecimiento” en el cual 15,9 de

cada 100 personas de 65 afios 0 mas supera los 84 anos.



En este contexto, desde distintas disciplinas y ambitos de estudio, la
vejez como etapa de la vida y los adultos mayores como poblacion objetivo
se posicionan al centro de la investigacion académica. Aunque, en el caso de
los estudios de movilidad cotidiana, estos no estan siendo objeto de analisis
hasta hace muy poco, dejando de poner atencion a este colectivo que nos tie-
nen mucho que contar. Los adultos mayores son un grupo con caracteristicas
particulares resultado de diversos cambios fisicos y sociales que experimen-
tan con la llegada a esta etapa de la vida. Desde estas particularidades, viven
sus experiencias de movilidad a partir de un cambio de lugar fisico, mental
y emocional caracterizado por una mayor vulnerabilidad a las limitaciones
individuales y del entorno. Por lo tanto, estudiar sus experiencias de movi-
lidad cotidiana es importante para comprender sus necesidades y también
para profundizar en los matices que hacen tinica su experiencia de desplaza-
miento. Ademas, incorporar estas voces a los analisis de la movilidad permite
aportar una nueva mirada que enriquece el area de estudio y que al mismo
tiempo es una plataforma desde la cual visibilizar al colectivo.

Escuchar a los adultos mayores y profundizar en sus experiencias de
movilidad cotidiana permite repensar la situacion actual de este colectivo con
el objetivo de satisfacer sus necesidades y mejorar su calidad de vida. Ade-
mds, también es una oportunidad de pensar en el futuro de la poblacion que
va transitando hacia la vejez. De modo que, el conocimiento que se genera al
estudiar a los adultos mayores en el presente también sirve de conocimiento
para las futuras generaciones que, en los proximos afios envejeceran. Porque
solo desde el conocimiento que tienen sobre su propia experiencia es desde
donde podemos ver y comprender la forma de vivir la movilidad en esta eta-
pa de la vida y los retos que se enfrentan para satisfacer las necesidades de
movilidad.

Uno de los mayores retos de la vejez es la disminucién de la capacidad
de desplazarse., que tiene como consecuencia una disminucion en la satis-
faccién de vida y por consiguiente en su bienestar. Esta disminucién en la
capacidad de desplazarse se manifiesta en la incapacidad para acceder a ser-
vicios que permitan satisfacer sus necesidades cotidianas y de sociabilidad.
A su vez, esto contribuye a que las personas mayores pasen mds tiempo en

casa, lo cual contribuye al deterioro fisico y mental de los adultos mayores.
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Asi se establece una conexion entre movilidad cotidiana y calidad de vida.
Por ello, asegurar la capacidad y los recursos para que la poblacion que llega a
esta edad siga siendo mavil, aun cuando las capacidades fisicas se reducen es
clave para lograr su bienestar fisico y emocional. Por ello, para proporcionar
alternativas de desplazamiento que sean accesibles y eficientes a sus necesi-
dades se requiere planificar politicas de transporte y estrategias de movilidad
teniendo en cuenta los retos que el envejecimiento individual y demografico

de la poblacion implica.

@)[GIFT W Cambio de escala: las personas mayores que
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caminan

H1. La movilidad activa es una parte significativa de la movilidad co-
tidiana de los adultos mayores y en su mayoria se realiza en el barrio de re-
sidencia.

El presente estudio confirma que, para las personas mayores, caminar
es el principal medio de transporte utilizado en sus desplazamientos cotidia-
nos. Ademas, a través del seguimiento por GPS a sus desplazamientos y de las
entrevistas caminando se comprueba que la mayoria de los desplazamientos

a pie se realizan en el barrio donde viven.

La vejez, como etapa del ciclo vital, esta caracterizada por cambios
que se materializan en diversos ambitos y que confieren un ritmo propio a
esta etapa. En la movilidad, estos cambios implican un cambio de velocidad
en cuanto a los medios de transporte que se utilizan. A diferencia de otros
segmentos de la poblacion, la movilidad cotidiana de los adultos mayores
se estrecha en este sentido, y también en cuanto a los motivos y los espacios
por los cuales se transita. Este cambio de velocidad nos acerca no solo a las
particularidades de la movilidad cotidianidad de los adultos mayores sino

también nos devuelve a una de las caracteristicas que nos hacen profunda-



mente humanos - el caminar. Hecho representativo de la evolucion humana,
que nos permiti6 adoptar una postura bipeda que delimité sucesivos cambios
anatémicos y de comportamiento. Por lo tanto, este cambio de velocidad
hace evidente la importancia de estudiar y profundizar en las experiencias de
las personas mayores que caminan.

El estudio del caminar, como medio de transporte ha recibido menos
atencion que otros medios, pues muchas veces lo que se analiza son los trans-
portes mecanicos, sean publicos o privados. En el caso de los adultos mayo-
res, caminar es el medio mas utilizado y del que mas dependen para satisfa-
cer sus necesidades cotidianas. Por ejemplo, en la Regién Metropolitana de
Barcelona, el caminar representa casi el 70% de su movilidad diaria. Ademas,
a medida que las personas mayores sobrepasan los 75 afios, el caminar tiene
mayor peso en la movilidad de este segmento de la poblacién. Caminar para
los adultos mayores es comodo, facil, econémico y resulta mas placentero
de utilizar ya que el caminar como paseo es una de las formas de recreacion
mds importantes para las personas mayores. En este sentido, el caminar es el
medio y el objetivo en si mismo.

Al caminar, las personas mayores se desplazan a la velocidad que sus
piernas le permiten. De modo que, la velocidad del desplazamiento a pie es
también un indicador de las distancias que se pueden recorrer utilizando este
medio de transporte. Al reducirse las distancias, los espacios de transito se
limitan dando lugar a un cambio de escala en el cual los espacios de proximi-
dad ganan mayor importancia. En esta proximidad, el barrio donde viven los
adultos mayores se convierte en el principal espacio para realizar las activida-
des cotidianas y para tejer las relaciones sociales.

Debido alo cual, la mayoria de los desplazamientos a pie de los adultos
mayores suceden en estos espacios de proximidad. Ademds, es importante
mencionar que la centralizacion de las actividades cotidianas dentro del ba-
rrio ocurre como resultado del cambio de roles que llega con la jubilacion.
Con este cambio, salir del barrio es menos frecuente ya que los desplaza-
mientos por motivos laborales se reducen significativamente y las actividades
personales y de recreacion adquieren mayor importancia. De tal forma que
los cambios fisicos y sociales que caracterizan la vejez son determinantes de

los hébitos de vida en esta etapa y de las caracteristicas que adquieren los
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desplazamientos a pie.

Para las personas mayores caminar es de vital importancia ya que es
una actividad dotada de diferentes significados. En este sentido, caminar tie-
ne una funcién como medio de transporte, actividad cotidiana que ayuda a
mantenerse activo fisica y socialmente, actividad de ocio entre otras. Ade-
mas, el caminar al ser una actividad que sucede en la escala del cuerpo, es
también un indicador de las capacidades funcionales y cognitivas del indivi-
duo. Desde estos significados, las personas mayores viven el desplazamiento a
pie como una experiencia que es al mismo tiempo experiencia fisica, afectiva
y social.

Asilo que sucede al caminar por el barrio, esta cargado de significados
subjetivos que en la mayoria de los andlisis sobre el caminar no se incluyen
como aspectos determinantes del desplazamiento a pie. Entender estos signi-
ficados, implica considerar lo que sucede a nivel individual en el cuerpo como
indicador de la experiencia. Asi, la percepcion, como mecanismo a través del
cual se filtra y procesa la informacién permite acceder a otra dimension de la

experiencia de las personas mayores al caminar.

Caminar, es ser independiente

H3. Para los adultos mayores caminar es una forma de mantener su
independencia y autonomia para satisfacer sus necesidades cotidianas.

Para la mayoria de la poblacién, caminar, tiene una funcién y signifi-
cado que se materializa como forma de desplazamiento y como parte de sus
actividades cotidianas. Para los adultos mayores, caminar, ademads de tener
estas funciones utilitarias también es importante porque permite satisfacer
sus necesidades afectivas al ayudarlos a mantener una sensacion de indepen-
dencia a medida que envejecen. Este hallazgo permite comprobar la hipote-

sis 3, planteada al inicio de esta tesis.



En esta etapa de la vida, la perdida de independencia llega como re-
sultado del estado de salud y de la reduccion en las capacidades fisicas y cog-
nitivas propias del proceso de envejecimiento. Por ejemplo, una de las par-
ticipantes refuerza esta idea al expresar “Una de mis operaciones fue cdancer
entonces la quimio me ataco a los nervios de las piernas y entonces no puedo ir
sola, me caigo, por eso voy asi o con las muletas... pero yo sabes, es que prefiero
aunque asi pero andar....porque andar es mantenerme para que no me tenga
que quedar en un carrito, porque es que los nervios no estan bien”

Perder la independencia aumenta las limitaciones para llevar una vida
con normalidad, reduce la capacidad para salir de casa a realizar las activi-
dades cotidianas, ademas, limita su participacion en distintos ambitos de la
vida comunitaria. Estas limitaciones, impactan negativamente el bienestar de
los adultos mayores y condicionan su calidad de vida. Ademas, la perdida de
independencia se convierte en un simbolo de la “incompetencia” que llega
con la vejez. Con lo cual, se acenttian los estereotipos sociales que existen
hacia “los viejos” y que pueden llevar a la exclusién y discriminacion de los
adultos mayores. Estos estereotipos, los retratan con caracteristicas de pa-
sividad y dependencia hacia los mds jovenes. De manera que, mantener la
independencia el mayor tiempo posible contribuye positivamente a la vida
de los adultos mayores, ayuddndoles a mantener un buen estado de salud
fisica y emocional. Al mismo tiempo, socialmente los posiciona como indivi-
duos independientes y activos. En este contexto, el caminar es una actividad
que, indistintamente del motivo por el cual se realiza, adquiere un significado
como elemento determinante del bienestar emocional de los mayores.

Caminar también les proporciona sentimientos de autonomia, control
y competencia sobre sus rutinas cotidianas. Este hecho, ademas de incidir en
la capacidad para satisfacer sus necesidades, confiere a la vida de los mayores
un sentimiento de normalidad ante los cambios que se han experimentado
durante esta etapa. Desde estas vivencias, se mantiene una pertenencia a la
sociedad y a los espacios en los cuales se han desarrollado las actividades a lo
largo de la vida. Es decir, el caminar, permite moverse y salir de casa para es-
tablecer rutinas que estructuren la vida cotidiana pero también la vida social
de los adultos mayores. Asi lo expresa una de las participantes “Como esta es

mi ruta regular para ir al mercado siempre los veo, esta ruta la tomo porque
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me gusta que estd cerca del mercado y porque hay muchas tiendas que mirar
mientras camino. Por ejemplo, aqui abajo hay una tienda de ropa, aqui mds
adelante vengo a un bar donde venimos a ver los juegos del Bar¢a que estin
renovando ahora, a este lugar viene mucha gente de aqui del barrio.”

Las relaciones sociales son esenciales para el bienestar de los adultos
mayores. Por ello, si estas se reducen y son insatisfactorias nacen sentimien-
tos de soledad que impactan la calidad de vida. Particularmente, los adultos
mayores tienen menos redes sociales, resultado de los cambios en esta etapa
del ciclo de vida y de las perdidas relacionadas a la edad como la jubilacién o
la muerte del conyuge. Por ello, el caminar por el barrio es una actividad que
da la oportunidad de estar en contacto con los vecinos, amigos del barrio, de
acudir a centros de actividad para mayores y de crear una familiaridad con
el entorno que atraviesan. Asi al caminar, establecen interacciones sociales
que, generan una vida afectiva mas satisfactoria. Tal como menciona uno de
los participantes “El parque lo tengo al lado de casa y me va muy bien para
hacer ejercicio. Cada mafiana vengo a hacer 14 vueltas al parque, cada vuelta
son 450 m. Es un parque arbolado y tranquilo. Aqui nos vamos conociendo los
que salimos a caminar por el parque y nos saludamos. Algunos van corriendo,
otros andando como yo”. Por lo tanto, caminar es también una oportunidad
de socializacion en la vejez. Idea que refuerza una participante al expresar
“(...) El afio que viene haré 20 afios viviendo en esta zona, normalmente voy
siempre a pie, camino mucho por lo cual me conozco mucho las calles. Conozco
a mucha gente por aqui, vecinos con los que me llevo muy bien, en el mercado”.

Sin embargo, para que el caminar adquiera estos significados la escala
territorial en la cual se realiza el desplazamiento a pie es importante. Por ello,
el barrio, es uno de los espacios de la ciudad que mas fomentan la interaccién
social de sus habitantes. En esta escala, las interacciones suceden con mayor
cercania y frecuencia con lo cual al salir de casa cada dia y caminar también

se tejen oportunidades de encuentro e intercambio para los adultos mayores.



@GP El barrio desde la vejez

H4. La percepcion de las caracteristicas del entorno construido del
barrio es un factor determinante de la experiencia durante el desplazamiento
a pie de los adultos mayores.

Caminando es cuando se define la relaciéon con el entorno que atrave-
samos, porque el peatén se encuentra mds expuesto a las caracteristicas del
entorno que otros usuarios de medios de transporte motorizados. Por ello,
caminar esta en la interseccion entre el individuo y el espacio que atraviesa.
En el caso de las personas mayores, debido a que la mayoria de sus despla-
zamientos a pie ocurren en el barrio, caminar también adquiere significado
como forma de interaccion con este espacio. De modo que para las personas
mayores la experiencia al caminar es también experiencia del barrio y, por
lo tanto, a través de las caracteristicas del entorno construido del barrio se
construye la experiencia durante el desplazamiento a pie.

Esta experiencia multidimensional es resultado del intercambio de in-
formacion entre la persona que camina y el entorno construido que da forma
al barrio. Por esta razon, entender, como se vive el barrio es importante para
profundizar en la experiencia del desplazamiento a pie de los adultos mayo-
res. Sin embargo, estudiar el barrio no es suficiente sino se integra la com-
prension de los aspectos subjetivos que ocurren en esta interaccion.

De los aspectos subjetivos que son determinantes de su experiencia,
la percepcidn, como medida de la experiencia, es importante porque como
individuos no existe una comprension absoluta del entorno y de la experien-
cia en él. Por el contrario, la manera en que se viven los espacios de transito
esta moldeada por las emociones, sensaciones, pensamientos y actitudes que
dibujan la interaccion entre la persona que camina y el lugar. En este contex-
to, el entorno construido del barrio ademas de ser factor determinante de la

funcionalidad del espacio es, también, un elemento que genera una respuesta
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sensorial que incide en la movilidad a pie.

Algunos aspectos fisicos de la calle que para individuos de otras edades
pasan desapercibidos, en el caso de los adultos mayores se hacen especiales ya
que se traducen en sensaciones de comodidad o seguridad que son esenciales
para caminar. Por ello, se puede decir que la experiencia del entorno esta
determinada por las caracteristicas individuales que configura la edad y que,
a su vez, también configuran la experiencia de movilidad.

Sin embargo, los adultos mayores no son un grupo homogéneo, por lo
que la forma de percibir el barrio cambia segtin la etapa de la vejez en la que
se encuentra la persona. Es decir, segun la edad de la persona que camina,
la respuesta a los elementos fisicos del barrio es diferente. Por ejemplo, hay
una diferencia en cuanto a las necesidades de disefio entre las personas de
menos de 75 afios y aquellas de mas de 75 afios. Hecho que resulta evidente,
debido a los cambios fisicos que se acentiian con el incremento de la edad y
que modifican el uso del barrio. Esta diferencia, segtin la edad, genera otro
cambio de escala en el analisis de la experiencia al caminar. En el cual, el di-
sefo del barrio y sus caracteristicas a “microescala” tienen mayor impacto en
el caminar cotidiano de los adultos mayores de 75 afios que para aquellos de
menor edad. Un ejemplo de esto se observa en la percepcion sobre el disefio
de los bancos. En la cual la altura es mas importante para los adultos de mas
de 75 afnos debido a la dificultad que experimentan para levantarse después
de estar sentados. Esta idea la expresa un participante de 75 afios “Estos ban-
cos son mds bonitos que los nuevos, pero nunca utilizo estos, siempre voy a los
nuevos. Los antiguos son muy bajos y con la edad cuentas mucho de levantarse.
En cambio, en los nuevos me levanto mucho mejor.” Por esto, se puede decir
que, entre ellos a mayor edad, los detalles del disefio son mas importantes
que el disefio a gran escala. Este aspecto es relevante al momento de realizar
intervenciones en el barrio que estén destinadas a mejorar la calidad de vida
de la poblacién mayor.

Hacer frente a los desafios del envejecimiento de la poblacion requiere
pensar la interaccion entre la persona, el entorno y la movilidad como medio
que permite esta accion. En este caso, la interaccion de la persona mayor con
el entorno de su barrio revela que caminar como medio de transporte va

mas alla de moverse entre un punto A y un punto B. De modo para el adulto



mayor, caminar también es una experiencia que depende profundamente del
significado y la experiencia del lugar donde se realiza el desplazamiento. Por
lo que, la experiencia del desplazamiento a pie no se puede medir solo a par-
tir del entendimiento de las medidas objetivas del entorno construido sino
requiere pensar la experiencia a partir de la reaccion subjetiva que el entorno
despierta en la persona. A partir de estos hallazgos, se comprueba la hipotesis

4 de esta investigacion.

OO 5 5
[e)[e]

Estrategias de movilidad a pie durante la vejez

H2. El entorno construido del barrio se percibe en funcién de las ne-

cesidades fisicas y afectivas de los adultos mayores.

Las personas mayores, perciben las caracteristicas del entorno cons-
truido del barrio en funcién de sus necesidades fisicas y afectivas. Por ello,
para tener una experiencia a pie satisfactoria el entorno construido debe sa-
tisfacer estas necesidades a partir del disefio y funcionalidad de cada elemen-
to presente en la calle. En este sentido, segun la percepcion de las caracteris-
ticas del entorno se crean estrategias de movilidad en funcién del resultado
que se desea obtener durante el desplazamiento a pie. Para la creacién de
estas estrategias, las personas mayores identifican los elementos del entorno
como obstaculos para caminar.

Una de las estrategias que mas se utilizan durante el desplazamiento
a pie es aquella que modifica la eleccidon de calles. Por ejemplo, cuando hay
incomodidad para caminar por una calle con ciertas caracteristicas una de
las estrategias mas utilizadas es la de cambiar de calle, aunque esto implique
establecer una ruta alternativa de desplazamiento. En este sentido, la incomo-
didad para caminar se relaciona a aquellas sensaciones que causan malestar.

Uno de estos aspectos es la pendiente de la calle. Esta caracteristica genera
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incomodidad debido al esfuerzo fisico que representa para los adultos ma-
yores y que se traduce en sensaciones fisicas de “falta de aire” o “dificultad
para respirar’. Asi cuando hay una calle con esta caracteristica, la estrategia
de movilidad se determina a partir de la busqueda de comodidad. Tal como
menciona una participante “Si tengo que elegir una ruta busco lo mds cémodo
para subir, que no sea empinada, la pendiente me causa mds molestia. Aqui
salimos a la plaza Orfila donde estd la iglesia (...)".

Otro de los aspectos que influyen en esta estrategia de movilidad de las
personas mayores, es la inseguridad que perciben en el entorno construido.
Este aspecto principalmente esta relacionado al riesgo de accidentes y de ma-
nera mas sutil también se relaciona a la inseguridad de sufrir robos y atracos.
Asi, por ejemplo, cuando en una calle se percibe sensacion de inseguridad
debido a una mala calidad del pavimento, se cambia de calle con la intencion
de caminar por un sitio donde este riesgo se minimice. Asi lo demuestra la
siguiente idea “Si tengo la posibilidad de escoger las calles, intento pasar por ca-
lles que tengan el pavimento bien. Porque como yo tengo que andar con muletas

voy mds segura por calles con el suelo bien”

Las estrategias de movilidad activa que las personas mayores crean
también estan influenciadas por aspectos temporales que son intangibles de
forma fisica. Entre los cuales se identifican la hora del dia en que se realiza el
desplazamiento y la estacion del afio. Por ejemplo, cuando comienza a oscu-
recer es mas importante caminar por calles con presencia de personas en la
acera que durante el dia, cuando hay mas luz y la sensacién de inseguridad a
un robo se reduce. Algo similar sucede con la estacién del afio, ya que se ob-
serva una diferencia en la eleccidon de calles en funcion de la temperatura. En
invierno, se elige caminar por calles en las cuales se sientan resguardados del
viento. Mientras que, en verano, la estrategia es la de caminar por calles con
abundante presencia de drboles para resguardarse del sol y obtener sombra

durante el desplazamiento.

En la eleccion de las calles y rutas para caminar, para los adultos ma-
yores el tiempo y la distancia son aspectos negociables. Es decir, que indivi-

dualmente estan dispuestos a caminar mas tiempo o a recorrer mayor distan-



cia con el objetivo de no experimentar las molestias a las cuales se enfrentan
durante su desplazamiento a pie. En la eleccion de calles para caminar, otra
estrategia que se reconoce es el establecimiento de limites imaginarios dentro
del propio barrio. Es decir, a nivel cognitivo se delimitan zonas estratégicas
para el desplazamiento a pie. Asilo demuestra el siguiente participante “A
partir de la Via Augusta salimos del “pueblo” ya entramos en la “civilizacion”. A
partir de aqui ya hay mds semdforos, mds coches, mds claxon, mds ruido y hay
que ir mucho mds pendiente del trdfico. Siempre evito pasar por esta avenida.
No me encontraras aqui caminando. Esta calle es el limite de mi zona cotidiana”

A partir de estas conclusiones se comprueba la hipétesis principal de
esta tesis, en la cual se plantea que para las personas mayores caminar, como
forma de movilidad activa tiene multiples beneficios que influyen en el bien-
estar y calidad de vida de este grupo de la poblacién. Ademas, el caminar,
tiene diversos significados entre los que se incluyen los significados afectivos
y sociales. Desde este lugar, el disefio del barrio y de los diversos factores que
interactiian en la vida del barrio determinan la experiencia de movilidad. En
este sentido, a través de la percepcidn de estas caracteristicas se profundiza en

las experiencias que los adultos mayores construyen al caminar.
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6.2.1 Cuestionario de percepcion

UnB

Universitat Autimoma

de Barcelona

o GEMOTT

Codigo usuario: Fecha:

BLOQUE 1. CARACTERISTICAS GENERALES Y HABITOS DE
MOVILIDAD

1. éAcostumbra usted a salir de casa cada dia de la semana?
Sl i
Iy [ P |
NS/NC.. O

2, cTiene carnet de coche o moto vigente?

Sl B
i [ N I |
NS/NC.. O
3. cTiene acceso habitual a un coche o moto?
] e |
No..wwo. O
NS/NC.. O

4. Con qué medio de transporte se desplaza principalmente en
su dia a dia? Unicamente una respuesta

Caminando Coche conductor + otras
persanas

Bicicleta Coche acompafiante

Autobus Moto conductor

Metro Moto acompafiante

FGC Otros (especificar)

RENFE/Cercanias NS/NC

Coche conductor solo
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GEMOTT UNB

Universitat Autbmoma

de Barcelona

5. éCual es el principal motivo por el que utiliza este medio de
transporte?
Combinacién de horarios mas buena .....eooevvvevivviiveninn,
Mas proximidad al lugar de residencia ..........coouvvviennans
MBS, DETEED s v i v vaoe s bt st S50 105 G980 ERASH R RERTRATN
Mas rapidos s s e it LRn s s
MAS punEual O reqUIAT. i s case suins seirssaniiians ssaissms
Mas comodo 0 agradable.......coieiieiiiiiiieeee et

O0O0D0ODO0ODO0aOo0

NO EENG0 O OPCIOM e s v viusii st i drikies i s Suds e

6.¢A donde vas con cada uno de los siguiente medios de
transporte?

Caminando

Bicicleta

Autobls

Metro

FGC

RENFE/ Cercanias

Coche / Moto

[ BLOQUE 2. SALUD Y ACTIVIDAD FISICA

7.éComo diria que es su salud en general?

0O Excelente
O Muy buena
O Buena

O Regular

O Mala




UnB

Universitat Autimoma

de Barcelona

Para las preguntas 8 y 9 considere “actividad fisica” como
aquellas que requieren un esfuerzo mayor al habitual. Estas
actividades provocan una respiracion mas fuerte que lo normal.
Incluyen levantar pesos bajos, ir en bicicleta, actividades suaves como
pilates, yoga o similares. NO INCLUYE CAMINAR.

8. éCuantos dias a la semana realiza actividad fisica durante
minimo 10 minutos?

dias/semana NS/NC...... O

9. En estos dias, éCuanto tiempo dedica a hacer actividad
fisica?

Horas: Minutos: _ NS/NC...... [}

Para las preguntas 10 y 11 piense en lo que camina de forma
habitual. Esto incluye en el trabajo, en casa, vigjar de un lugar a
otro, y cualquier otra actividad a pie que hayas hecho exclusivamente
para pasear, deporte, ejercicio u ocio.

10. éCuantos dias a la semana camina como minimo 10
minutos?

dias/semana NS/NC......0
11. En estos dias, é¢Durante cuanto tiempo camina?

Horas: _ _  Minutos: _ _ NS/NC...... o

Para la pregunta 12 piense en el tiempo que pasa sentado/a
de forma habitual. Esto puede incluir el tiempo sentado en un
escritorio, visitando amigos, leyendo o viendo la television.

12. iCuanto tiempo pasa sentado/a en un dia habitual?

Horas: _ _  Minutos: _ _ NS/NC...... m]
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BLOQUE 3. PERCEPCION DEL BARRIO

13. Tiendas, equipamientos y otros elementos de tu barrio.

Expliquenos sobre tu barrio. {Cuanto tiempo se tarda en llegar
desde su casa a los establecimientos mas cercanos o instalaciones
que figuran a continuacion, si vas caminando?

Minutos caminando a la destinacioén

NS/
1-5 | 6-10 | 11-20 | 21-30| +30 | NC
Mercado
Supermercado
Ferreteria

Verduleria / fruteria

Banco / Cajero
automatico

Bar / Restaurante

Oficina de correos

Parada o estacion de
transporte publico

Biblioteca publica

Escuela - Instituto

Libreria

Centro Civico

Centro de Atencion
Primaria (CAP) -
Hospital

Farmacia

Parque

Gimnasio

Pelugueria
Cinema o teatro

Centro Comercial

Casal de gente

mayor




Universitat Autimoma

de Barcelona
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14. Acceso a servicios

Marque la respuesta que mejor se aplica en su barrio. Tanto "local”
como "a poca distancia” o "cerca” significa a menos de 10 minutos a
pie desde su casa.

En mi barrio.... Si No |NS/NC

Puedo hacer la mayoria de mis compras
cotidianas en tiendas locales.

Hay tiendas a poca distancia de mi casa.
Es dificil aparcar cerca de mi casa.

Hay muchos lugares para ir con una
distancia razonable a pie.
Es facil caminar al transporte publico desde

casa.

15. Elementos en las calles de mi barrio
Marque la respuesta que mejor se aplica a su barrio.

En mi barrio.... Si | No | NS/NC
Hay suficientes aceras para caminar.
Las aceras estan en buenas
condiciones.

Hay elementos en la acera que
dificultan caminar (motocicletas
aparcadas, contenedores mal
puestos, etc.).

Hay suficientes bancos en mi barrio
(para sentarse).

Las calles son empinadas y es dificil
caminar.

Hay distintos modos de llegar
caminando a un mismo destino.

Hay suficientes &rboles en la
mayoria de calles.

Los edificios estan en buen estado.
Mi barrio esta limpio.

En mi barrio hay ruido.

En las calles del barrio hay tréfico.
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16. Percepcion al ir a pie.
Marqgue la respuesta que mejor se aplica a tu barrio.

En mi barrio.... Si | No | NS/NC
Considero que es seguro
andar.

Considero que es agradable
caminar.

Cuando ando, cambio de calle
para evitar ciertas zonas (por
trafico, ruido, poca luz, malos
olores, etc.)

17. La gente que vive en mi barrio

En mi barrio.... Si No |NS/NC
Hay gente que camina por mi

barric.

Conozco a gente que vive en

mi _barrio.

Me siento identificado con la

gente que vive en mi barrio.

18. Satisfaccion con mi barrio
ZComo de satisfecho/a estd, en general, con el barrio en el gue vive?

Satisfecho/a a
Indiferente =)
Insatisfecho &




6.2.2 Formato de consentimiento

Formulari de consentiment infermat Experiment “Activitat fisica i caminabiiitat a fa RMB”

FORMULARI DE CONSENTIMENT INFORMAT PER A LA INVESTIGACIO
Titol de l'estudi: Esforg fisic i caminabilitat a la Regié Metropolitana de Barcelona.
Grup de recerca: Grup d'Estudis en Mobilitat, Transport i Territori (GEMOTT), Departament de Geografia, Universitat Autdnoma

de Barcelona
Investigadora Principal: Carme Miralles Guasch

",

Glue ha de saber sobre els estudis d estigacio
Se li esta demanant que participi en un estudi d'investigacié. La seva participacié en aguest estudi és voluntaria. Té el dret de
ser part d'aquest estudi, de triar no participar, o deixar de participar en ell sense cap penalitat. El propdsit dels estudis
d'investigacié és obtenir una major comprensié sobre un determinat tema o problema.

En aquest formulari de consentiment trobara detalls especifics sobre la investigacid en la qual se li ha demanat que participi. Si
no entén algun aspecte d'aquest formulari, té el dret de preguntar a l'investigador un aclariment o més informacié. Una copia
d'aquest formulari de consentiment sera proporcionada. Si en qualsevol moment té preguntes sobre la seva participacié, no
dubti en posar-se en contacte amb els investigadors.

Aguest és un estudi d'investigacit. El propdsit d'aquest estudi és entendre en quin grau les persones grans de la RMB (Regi6
Metropolitana de Barcelona, Espanya) es desplacen a peu en el seu dia a dia, quins nivells d'activitat fisica aixd comporta, i per
quin tipus d'entorns urbans el fan. L'estudi es basa en analitzar els recorreguts i 'activitat fisica d' aproximadament uns 120
participants andnims de més de 65 anys.

De qué tracta aquest estudi?
La participacit a l'experiment es basa en portar dos dispositius de monitoritzacié durant una setmana natural (7 dies sencers).
Els dispositius a portar sén els seglents:

1. Polsera de actigrafia “Actigraph” GT3X+: es tracta d'una petita polsera de la mida d'un rellotge gue mesura la
intensitat de l'activitat fisica del subjecte que la porta.

2. Dispositiu GPS QStarz BT-Q1000XT: un petit dispositiu que registra els recorreguts dels participants.

A l'iniciar o en acabar l'estudi, se sol-licitara gue respongui un glestionari. Aquestes preguntes seran sobre la seva informacid
basica i sobre les seves maneres de transports regulars. Vosté és lliure de no contestar aquelles preguntes que no vulgui,

No es coneixen riscos per a la salut o problemes relacionats amb l'is d'aquests dispositius. S'utilitzen generalment per mesurar
el recompte de passos, |'activitat fisica i la ubicacié. Vosté podria sentir-se incémode mentre utilitza els dispositius de l'estudi,
encara que siguin petits | es puguin utilitzar sota la roba. Vosté podria experimentar una incomoditat o sensacié de pérdua de
privacitat com a resultat de portar la unitat de GPS. No obstant aixd la seva ubicacié no es rastreja en temps real, Unicament es
coneixen les dades per part dels investigadors després de descarregar la informacié del dispositiv. EI GPS no revela el que
estd fent, amb qui esta i en general no rastreja la seva ubicacid quan es troba dins d'un edifici. Hi pot haver altres riscos
desconeguts, o riscos que no anticipem, associats amb estar en aquest estudi. Farem el nostre millor esforg per mantenir la
informacié segura, sempre en la linia de tractar les dades de forma confidencial. Veure la seccié "Confidencialitat” per a més
informacio.

Vosté pot o no beneficiar-se de paricipar en aquest estudi. No obstant aixd, I'objectiu d'aquest analisi &s que altres persones
puguin beneficiar-se d'una major comprensié de com es relacionen els espais urbans amb l'activitat fisica de les persones. Aixd
podria ser beneficios en el futur al tractar de dissenyar programes per reduir els nivells d'obesitat o
altres intervencions importants de salut pdblica. Per veure els beneficis especifics d'aquest estudi si us plau veure la seccid
"Compensacid"”,

Confidencialitat

Les dades resultants de la investigacié seran emmagatzemats al servidor de la plataforma Nebula de la Universitat Auténoma
de Barcelona, sota la supervisié dels serveis informatics, tractada de forma confidencial | segura. La informacié personal sera
codificada i les dades i els arxius que contenen informacié personal es mantindran separats. L'equip de recerca només obtindra
aquelles dades relatives a la geclocalitzacid, als desplagaments i a I'activitat fisica dels participants, sense tenir accés a d'altres
dades dels dispositius mobils dels mateixos.
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Formulari de consentiment informat Experiment “Activitat fisica | caminabiiitat a fa RMB”

Tant les seves dades com les seves respostes al qlestionari no sén andnimes, perd seran confidencials. La seva identitat i les
respostes a les preguntes seran emmagatzemades perqué les seves respostes no puguin ser vinculades al seu nom sense la
lista mestra. Una llista mestra es bloquejara en un arxiu separat de les dades recollides durant 'avaluacié. Nomeés els membres
designats de I'equip d'avaluacié tindran accés a la llista mestra.

Si d'aquest projecte en resulta un informe o article académic o es comparteix el conjunt de dades de 'estudi amb altres equips
dinvestigacid, es fara de manera que no pugui ser identificat en cap cas.

El participant podra demanar en qualsevol moment de la investigacié que la seva participacit en la mateixa finalitzi i que les
seves dades siguin eliminades.

Per dltim, una vegada superat el corresponent periode d'embargament de les dades, aquestes seran publicades amb finalitats
de recerca, sempre respectant la confidencialitat dels participants, al portal de recerca zenodo.org.

ué passa si té prequntes sobre aquest estudi?
Si té alguna pregunta sobre l'estudi, o els procediments implementats en aguest estudi, pot posar-se en contacte per teléfon
+34 681377524, o contactar-nos per comeu a: gemott@uab.cat

Consentiment per a participar

He llegit i entenc la informacié anterior. He rebut una copia d'aguest formulari. Estic d'acord a participar en aquest estudi amb
I'enteniment que puc optar per no participar o deixar de participar en qualsevol moment sense penalitzacio.

Investigadora principal: Dra_Carme Miralles Guasch

Firmade lai igadora principal Datai lloc

Nom del/la participant:

Firma del/la participant Data i lloc
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6.2.8 Base de datos del cuestionario de percepcion en formato

SPSS
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| EDAD | PESO | MTURA | MANOOOM OCUPACION

1 ™ ) 158 Dreta Jubilads

1 & sT0 173 Dreta Profesiocs

2 [+ TS0 176 Drets Jutalag

H & 8o 179 Dosea Jubilat

1 & 580 163 Drets Jutslsdy

7 73 7o 160 Drets Jutalar

H 3 o 161 Dveen i

2 n 8o 183 Drats Jutalse

7 o 630 160 Drety s

1 8 580 150 Dosta Jubilada

2 Lrd L) 172 Dreats Profesisr amint UAB

1 n [21] 168 Dreta Jutaleda

1 n i 145 Dsta Panguniat

1 & 50 154 Drata Juvilssa

¢ [ 850 165 Dosta dubiat

1 3 590 153 Deata Jubiaga

1 L 510 153 Dvata Jutsleda

) [ 530 170 Doata Jubslat

1 ™ 620 161 Dvats Jubilsaa

F & 0 170 Dreta Profassor LUAS

1 & 610 170 Creta Jutslada

2 & &80 170 Drats Juibslat

2 m a0 169 Dreta Jubslat

1 @ 580 155 Drata Jubilada ﬂ
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