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Resumen:

El trabajo se propone analizar la produccién existente respecto de los adul-
tos mayores y su relacién con la movilidad y el transporte en la Ciudad
desde la perspectiva de la complejidad. A partir de la revisién bibliografica,
se procede al agrupamiento de dichas producciones de acuerdo a su cons-
truccion tedrico-metodoldgica identificada: la perspectiva del transporte,
la movilidad, econémico-politica, ambiental urbanistica, género, social,
discriminacién y vulneracién de derechos. Los hallazgos permiten conocer
y profundizar sobre el tema a partir del aporte de diversos ejes temadticos,
necesarios de considerar para la comprensién de este fenémeno complejo
y multidimensional.
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Abstract:

The work proposes to analyse the existing production with respect to the
elderly and their relationship with mobility and transport in the City from
the perspective of complexity. From the literature review, we proceed to
the grouping of these productions according to their identified theoret-
ical-methodological construction: the perspective of transport, mobility,
economic-political, urban environmental, gender, social, discrimination
and violation of rights. The findings allow knowing and deepening on
the subject from the contribution of various thematic axes, necessary to
consider for the understanding of this complex and multidimensional
phenomenon
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Introduccién

La intencién del presente trabajo es elaborar una estructura conceptual sobre la pro-
duccién referente a la movilidad y el uso del transporte de sujetos adultos mayores,
construir tipologias sobre las perspectivas tedrico-metodolégicas de estudio del tema.
Partiendo de la complejidad de los hechos, intenta aportar un marco de anélisis integra-
dor que contemple la diversidad de variables intervinientes.

Las personas mayores que residen en la Ciudad necesitan movilizarse para acceder a
la cobertura de sus necesidades o para satisfacer sus deseos: la atencién de su salud, visitar
a familiares y amigos o asistir a una actividad cultural pueden ser algunas situaciones
cotidianas que requieren de traslados. Esta movilizacién puede realizarse de distintas for-
mas: a pie o en bicicleta (transporte no motorizado), en su propio automévil (transporte
motorizado privado), en colectivo, subte, tren, combis, taxis, remise, uber (transporte
publico de pasajeros, colectivo e individual) o mediante cobertura a través de su Obra
Social para afiliados a PAMI (traslados programados).

Las formas seleccionadas para efectuar dichos traslados dependerdn de diversos fac-
tores, de su autonomia, de su capacidad de autovalimiento, de los costos, de la oferta de
servicios disponible en su zona, entre otros determinantes. De acuerdo a lo mencionado y
como puede inferirse, son multiples las variables a considerar para el estudio de este tema.

En la regién, en los ultimos anos se ha comenzado a considerar el tema de la mo-
vilidad con el fin de impulsar estudios e incorporar la temdtica del acceso de adultos
mayores al espacio publico urbano.

La Convencidén Interamericana de Derechos de las Personas Mayores (2015), recien-
temente ratificada en Argentina, establece que toda persona mayor tiene derecho a la
accesibilidad al entorno fisico, social, econémico y cultural y a su movilidad personal,
mencionando entre otras dimensiones el transporte. A tal fin, propone identificar y eli-
minar obstdculos y barreras, como también recomienda adoptar medidas que favorezcan
la accesibilidad: tarifas preferenciales o gratuitas, asientos reservados para personas ma-
yores. Por otra parte, favorecer el desplazamiento de los mayores por la ciudad incidirfa
en la efectivizacién de otros derechos: a la cultura, a la educacién, a la participacién po-
litica, a la justicia, a la libre eleccién en lo relativo a la atencién de su salud. Las posibili-
dades reales de movilidad facilitan la participacién social activa de las personas mayores.

Por su parte, la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) en el ano 2005 impulsa el
proyecto “Ciudades Globales Amigables con la Edad” y disena una metodologia espe-
cifica comin de investigacién para arribar a un diagndstico de situacién de cada ciudad
denominado “Protocolo de Vancouver”. Una de las variables de estudio es el transporte
y la accesibilidad del espacio publico y se trabaja mediante la técnica de grupos focales.

Varias ciudades han implementado dicho protocolo; Cancin (México), Ginebra
(Suiza), Estambul (Turquia), Rio de Janeiro (Brasil), entre otras. En la Ciudad de Bue-
nos Aires se aplica en el afio 2006 y si bien el informe elaborado hasta el momento no ha
sido publicado, los grupos consultados consideran a esta ciudad como “no amigable con
la edad”. Las veredas rotas, la inaccesibilidad del transporte colectivo y el caos de trdnsito
son algunos elementos que fundamentan dicha calificacién.

La cuestién de las personas mayores, el transporte y la movilidad ha sido analizada
desde diversas perspectivas tedrico-metodoldgicas que se intentard elucidar en el presen-
te trabajo. La construccién de tipologfas permite ordenar conceptualmente y clasificar
las distintas producciones sobre una temdtica. Es una abstraccién que nos permite afir-
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mar que el tema puede ser agrupado en funcién de determinadas perspectivas. El andlisis
deberd incorporar los procesos socio-histéricos en que se instala y la intensidad de los
hechos, de otro modo se reduciria el estudio a un andlisis puramente légico.

Senala Horkheimer: “Dentro de la divisién social del trabajo, el cientifico debe cla-
sificar hechos en categorias conceptuales y disponerlos de tal manera, que él mismo y
todos quienes tengan que servirse de ellos puedan dominar un campo tdctico lo mds
amplio posible” (Horkheimer, 2003, pp. 230).

El esquema que se propone a continuacion establece perspectivas tedrico-metodo-
l6gicas para el andlisis empirico de la cuestién que nos ocupa: las personas mayores y
sus hdbitos de uso del transporte en la vida cotidiana. Se han incorporado producciones
que no abordan directamente a este grupo poblacional pero que contribuyen a conocer
posibles lineas interpretativas. Cabe aclarar que de ninguna manera se pretende arribar
a categorias universales, ni tampoco se intenta fragmentar la realidad o los hechos. Lo
que se propone es aportar una sintesis de las perspectivas halladas, sujeta a revisién y
superacion.

Si bien se ha observado que la produccién sobre el tema especifico de los sujetos
usuarios adultos mayores es escasa, diversos enfoques permiten aproximarnos a este fe-
némeno multidimensional. Estas miradas han sido agrupadas en las siguientes cate-
gorias: Perspectiva material-transporte, Perspectiva de la movilidad, Perspectiva econé-
mico-politica, Perspectiva ambiental-urbanistica, Perspectivas sociales, discriminacién y
vulneracién de derechos y Perspectiva de género.

I. Perspectiva material-transporte

Esta perspectiva focaliza en el estudio de las condiciones materiales de acceso de los
transportes y deriva del concepto de accesibilidad. Histéricamente, la planificacion del
transporte surge ligada a la ingenieria civil, aunque, como se desarrollard mds adelante, va
incorporando otras disciplinas bajo la necesidad de adoptar una mirada interdisciplinaria.

El paradigma del transporte prioriza los estudios sobre lo estructural, lo general, los
sistemas de transporte y su impacto. Su interés se centra en los medios que permiten el
desplazamiento de las personas, estudiando las infraestructuras, los tipos y formas de
servicios de transporte: oferta de transporte publico y/o privado, destinos, estaciones,
normativa, tarifas.

Los estudios estadisticos sobre el transporte en Argentina pueden integrar esta
perspectiva. En esta linea se analizan los datos cuantitativos referidos a promedios de
pasajeros transportados, tarifas medias, cantidad de remises y taxis habilitados, entre
otros. Otra publicacién incorpora informacién sobre los reclamos recibidos acerca de
los transportes urbanos, entre los motivos mds frecuentes se mencionan los conductores,
las frecuencias, desvios en los recorridos, vehiculos, tarifas, etcétera (Boletin Estadistico
Anual, 2016) En los afos 2009-2010 se aplica la Encuesta de Movilidad Domiciliaria
que se propone conocer los patrones de movilidad. Los resultados correspondientes al
Area Metropolitana de Buenos Aires arrojan algunos de los principales hallazgos sobre
la movilidad de los jubilados: observan bajos niveles de viajes en este grupo poblacional,
priman los viajes de corta duracién, el 61% responde que no viajé el dia anterior. Sobre
la eleccién del modo, es predominante el transporte publico y, dentro del mismo, el
80% utiliza colectivo.
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Segtin los datos del Ministerio de Desarrollo Social (2010), la inaccesibilidad en el
transporte es considerada una barrera urbanistica en tanto que constituye un obsticulo
para la movilidad de las personas mayores en el espacio urbano. Se afirma que en el
espacio urbano existen elementos o impedimentos que imponen alterar el recorrido
para llegar a un destino y que “La eliminacién de las barreras urbanisticas, soluciona las
necesidades de movilidad de la mayoria de los ciudadanos, favoreciendo especialmente
que los Adultos Mayores puedan utilizar estos espacios en condiciones de igualdad y
seguridad, sin ser discriminados, asegurando su inclusién social” (Ministerio de Desa-
rrollo Social, 2010, p. 61). En este sentido, se propone un disefio universal o disefio para
todos, dirigido a personas de diversa capacidad y edad, evitando realizar adaptaciones o
readecuaciones sobre lo existente.

Los tradicionales estudios sobre el transporte sectorizados han sido criticados por su
parcialidad: “En efecto, el estudio del transporte se ha reducido a una visién cuantitativa
y/o cualitativa de las infraestructuras y los desplazamientos relacionados principalmente
con los vehiculos motorizados” y en consecuencia “...no ha permitido ver con claridad
los graves problemas de accesibilidad, movilidad o inmovilidad que padecen los pobres,
especialmente los grupos mds marginados por cuestiones de edad o género en los paises
en desarrollo”. Este autor cuestiona que los estudios se limiten a conocer la cantidad
de medios de transporte, la cantidad de pasajeros transportados por dia, los motivos de
viaje, los itinerarios. Los estudios tradicionales analizan entidades estdticas: conductor,
peatdn y cuantifican los desplazamientos.

Los tradicionales estudios sobre el transporte sectorizados han sido criticados por su
parcialidad: “En efecto, el estudio del transporte se ha reducido a una visién cuantitativa
y/o cualitativa de las infraestructuras y los desplazamientos relacionados principalmente
con los vehiculos motorizados” y, en consecuencia, “no ha permitido ver con claridad
los graves problemas de accesibilidad, movilidad o inmovilidad que padecen los pobres,
especialmente los grupos mds marginados por cuestiones de edad o género en los paises
en desarrollo” (Montezuma, 2003, pp. 175). Montezuma cuestiona que los estudios se
limiten a conocer la cantidad de medios de transporte, la cantidad de pasajeros trans-
portados por dia, los motivos de viaje, los itinerarios. Los estudios tradicionales analizan
entidades estdticas: conductor, peatén y cuantifican los desplazamientos.

II. Perspectiva de la movilidad

La mencionada perspectiva se inicia a comienzos del siglo XXI y complementa la
perspectiva material del transporte antes desarrollada. Humaniza la mirada sobre el
transporte y la movilidad, al ser enriquecida por los aportes de la sociologia urbana, la
ecologia, la psicologia, los estudios culturales. Con ello se produce una transicién en los
estudios, poniendo mds énfasis en las personas, en los grupos sociales concretos, y no
en los medios de transporte. La perspectiva se centra en los sujetos y sus deseos o nece-
sidades, entendiendo al transporte como un medio para lograr la movilidad. Recupera
la dimensién cultural y subjetiva. Esta perspectiva ha sido enunciada como “Nuevo pa-
radigma en movilidad urbana” (Gutiérrez, 2013, pp. 61-74). Partiendo de considerar la
movilidad urbana como una prictica social, se propone recuperar la visién subjetiva del
desplazamiento. Articula las necesidades y deseos de desplazamiento de los sujetos con
las capacidades de satisfacerlos. Este enfoque integra la dimensién espacial y humana del
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movimiento, a partir de un objeto de andlisis mucho mds amplio que el transporte: la
movilidad (Blas Orduna, 2015, pp. 25).

El campo de estudio son las précticas de viaje, entendidas como la resultante de re-
presentaciones, opciones y elecciones de determinado grupo social, en nuestro caso las
personas mayores. Desde esta perspectiva, se consideran los viajes que se conocen, los
que se consideran posibles de hacer y los que efectivamente se realizan: la movilidad con-
cebida, la movilidad efectiva y la movilidad realizada. Al respecto, sefiala Gutiérrez: “Los
viajes realizados, al igual que un iceberg, son la parte visible o emergente de un universo
mayor cuyo alcance deviene de lo que el propio sujeto en el contexto social (espacial
y temporalmente situado) concibe. El viaje realizado muestra la eleccién de un grupo
social segtin un abanico de opciones conocidas de viaje” (Gutiérrez, 2013, pp. 66). Las
précticas sociales de desplazamiento dan cuenta de la forma de apropiacién del territorio
de un grupo social determinado.

La perspectiva de la movilidad permite no sélo un conocimiento mds amplio de la
cuestion, sino también acceder al impacto de ella derivado: “Menor movilidad significa
menor accesibilidad al trabajo, a la oferta habitacional, a la educacién, a la salud y a los
servicios en general, lo que entrafia mayor exclusién de la poblacién pobre, ya largamente
discriminada y segregada, de las oportunidades que la ciudad ofrece” (Montezuma, 2003).

La incidencia de las condiciones econémicas de la poblacién es analizada también
desde la perspectiva de la movilidad. Segun sefiala Alcantara Vasconcellos: “El uso de
diversas formas de transporte estd fuertemente influenciado por el nivel de ingresos.
Personas con bajos ingresos desempefian mucho mads el papel de peatones, ciclistas y
usuarios de transporte publico; personas con ingresos mds altos suelen desempenarse
como motoristas o pasajeros de automéviles. El ingreso tiene una fuerte influencia en la
eleccién de los modos de desplazamiento”. La movilidad aumenta conforme al aumento
del ingreso. En este sentido, se considera que, para explicar el desarrollo urbano y sus
relaciones con el transporte, es necesario contemplar los siguientes factores: el sistema
politico y econdémico, las politicas del Estado, los individuos y sus necesidades, el sector
privado, los sistemas de transporte, su oferta, los procesos migratorios, el valor de la
tierra y la dindmica de la economia. De su interaccién derivard una determinada forma
de produccién del espacio urbano. Respecto de las personas mayores, Vaconcellos afirma
que utilizan mds los modos motorizados para trasladarse, a diferencia de los escolares y
los jovenes que utilizan bicicleta o caminan. Este autor identifica los principales obstédcu-
los en la movilidad para las personas de la tercera edad: “problemas graves de accesibili-
dad y seguridad en los roles de peatén y ciclista y de calidad al usar el transporte publico.
Finalmente, cuando se analiza a los portadores de deficiencia, los problemas son severos
en la mayoria de los casos debido al inadecuado ambiente de circulacién” (Alcdntara
Vasconcellos, 2010, pp. 49).

La investigacién cualitativa analiza los puntos de vista y las practicas de los actores so-
ciales, intenta conocer c6mo las personas interpretan los hechos sociales. En este sentido,
se hallaron estudios mediante entrevista, encuesta y grupo focal que intentan conocer la
perspectiva de los propios actores respecto del uso del transporte, como los realizados en
Chile, México, Espana.

En el caso de Chile, se entrevisté a mayores de 60 afios que no dependen de otra per-
sona para el uso del transporte. Asi se afirma que “las personas mayores sufren mds que
la mayoria por la calidad del transporte publico, principalmente por su infraestructura,
percibiendo que el sistema de transporte estaba disefiado para personas sanas y no para las
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que son fragiles” (Gajardo, 2012, pp. 99). Entre sus hallazgos, los autores observan que
las personas entrevistadas implementan estrategias adaptativas de afrontamiento para un
mejor desempeno en el ambiente social, como modificaciones temporales priorizando el
uso matinal o el acceso previo a informacién y preparacién de los viajes, lo que facilita la
actividad. El significado que se le asigna al transporte se vincula a la posibilidad de conser-
var autonomia e identidad. Otro estudio realizado en el mismo pais se propone conocer
las percepciones de calidad de vida en la vejez, mediante grupos focales conformados por
personas mayores residentes en la ciudad de Santiago de Chile. Se considera que el entor-
no fisico y social facilita o dificulta la calidad de vida. Las personas participantes sefialan
que la incomodidad del servicio de transporte, el desconocimiento de los recorridos y la
incertidumbre respecto del funcionamiento los ha llevado a relegarse en sus casas.

Si bien la investigacién realizada en México no focaliza en las percepciones de los
adultos mayores —dado que han entrevistado personas de distintas edades—, identifica
los atributos mds importantes para los usuarios desde el punto de vista del nivel de
utilidad: el estado fisico de los autobuses y la forma de manejar del conductor, en ese
orden de prioridad (Sdnchez, 2010). Otro estudio realizado en un municipio del mismo
pais utiliz6 encuesta aplicada a mayores de 60 anos. Respecto de las actividades fuera
de la vivienda que éstos consideran dificiles, mencionan utilizar el transporte colectivo:
camiones y autobuses (Narvdez Montoya, 2012).

Con relacién a la percepcién de los viajeros de autobtis de mayor edad, un trabajo
publicado en Espana establece que las malas experiencias han retraido a los usuarios y el
desconocimiento sobre su accesibilidad ha perjudicado su utilizacién. Ademds, agrega
que un servicio de transporte verdaderamente accesible es aquel que cumple los criterios
de accesibilidad en todas las etapas de la cadena de transporte: distancia y facilidad de
desplazamiento desde el domicilio a la parada, desde el inicio del trayecto hasta el final,
subidas y bajadas, sacar boleto y esperar, incluyendo el conjunto del itinerario. En esta
publicacién se indican algunas problemdticas y pautas de comportamiento menciona-
das por las personas mayores como usuarios de autobus: por lo general no les ceden el
asiento, viajan en horarios del dia de menor trdnsito de personas, tienen dificultades por
el movimiento de los vehiculos, acceden a la salida con dificultad. Este trabajo articula
tanto la perspectiva del transporte como la de la movilidad (Vega Pindado, 2006).

En el mismo pais, otro estudio sobre accesibilidad, recopilado en el denominado
“Libro Verde”, no focalizado en personas mayores sino desde la perspectiva de los usua-
rios con discapacidad, realizé encuestas para acceder a su opinidn sobre el transporte
publico. De eliminarse las barreras en el transporte, las personas entrevistadas consi-
deran que realizarfan actividades nuevas, como pasear, salir, concurrir a espectdculos y
otras actividades asociadas al ocio y tiempo libre. De lo que se puede inferir el cardcter
determinante de la accesibilidad para favorecer la inclusién social: “las personas con dis-
capacidad, fundamentalmente incrementarian el uso de todos los medios de transporte
ante su mayor demanda efectiva de movilidad tras la eliminacién de barreras” (Instituto
Universitario de Estudios Europeos, 2002, pp. 280).

La Organizacién Mundial de la Salud O.M.S., como parte de su proyecto global de
“Ciudades amigables con la Edad”, publica un informe resultante de la aplicacién del
Protocolo en varios paises. El punto de partida de dicho documento es la afirmacién de
que la habilidad para trasladarse determina la participacién social y civica y el acceso a
la salud. Las ciudades en que se realizé el estudio son heterogéneas, cuentan con una
diversa gama de servicios de transporte piblico y privado. Aqui se retoman los aportes
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anteriormente mencionados respecto de la relevancia: “El transporte, incluyendo trans-
porte putblico accesible en términos fisicos y econémicos, constituye un factor clave para
el envejecimiento activo” (Organizacién Mundial de la Salud, 2007, pp. 25).

II1. Perspectiva econémico-politica

Esta perspectiva incorpora el andlisis de las dimensiones sociales, politicas y econémi-
cas que inciden en las movilidades e inmovilidades. Considera que la desigualdad en el
acceso a la movilidad constituye una forma de manifestacién de las desigualdades sociales.

Existen diversas teorfas que han intentado explicar los procesos de envejecimiento. Una
de ellas, correspondiente a la denominada segunda generacién de teorias, es la “economia
politica del envejecimiento”. Entiende que la distribucién de los recursos en la sociedad
capitalista prioriza las relaciones de produccién, brindando oportunidades a algunos y
excluyendo a otros: “Al analizar las politicas sociales dirigidas a las personas de mayor edad,
los economistas politicos sostienen que sus efectos han sido mucho mds beneficiosos para
los intereses capitalistas que para los viejos mismos” (Oddone, 2011, pp. 40).

De acuerdo a esta linea interpretativa, Schmunis sefiala que “Si es posible considerar a
la ciudad como una organizacién disenada para la produccién, resulta que no estd prepa-
rada para aquellos que se han “retirado” de la produccién” (Schmunis, 2001, pp. 29-32).
Las necesidades de los adultos mayores —anade— han sido dejadas por el Estado a criterios
de rentabilidad de grupos econémicos.

En Espana se hallé un estudio que analiza las opciones politicas para la ciudad a partir
de la movilidad y el transporte. Este estudio sehala que la perspectiva funcionalista ha
generado un modelo urbano contempordneo excluyente, que contribuye a la segregacién
social, dado que el espacio publico se convierte en un espacio meramente de circulacién,
antes que lugar de relacién y socializacién: “los principales usuarios son los vehiculos y no
las personas” (Miralles Guasch, 2003, pp. 12).

Segtin Vega Umbasia, las ciudades han sido formadas sin un ordenamiento incluyente
de las personas de mayor edad. Este escenario afecta su calidad de vida, les genera inse-
guridad, los aisla y afecta su desenvolvimiento auténomo en la ciudad. Este autor colom-
biano afirma la existencia de un conflicto entre quienes planifican, disefian y ordenan las
ciudades y quienes la habitan, usan y representan (Vega Umbasia, 2014).

La ciudad constituye un escenario de intereses en disputa. En ella cohabitan numerosas
personas, nifios, jévenes, adultos y adultos mayores, con multiples intereses y roles, que po-
nen en juego distintas demandas. Esto se manifiesta también en lo relativo a la movilidad:

Las demandas son, inherentemente, motivo de conflicto y necesitan ser
negociadas. No hay forma de atender todas las demandas simultdnea-
mente, en el mismo espacio de circulacién. Esto quiere decir que la neu-
tralidad politica aplicada a la circulacién es otro mito. [...] Si se toma en
cuenta que la atencién de todos los intereses es imposible y que el orde-
namiento de la circulacién no es una actividad neutral, todo ambiente de
circulacién se encuentra fisicamente marcado por las politicas referidas
que, a su vez, revelan los intereses dominantes que las moldearon. (Al-
cdntara Vasconcellos, 2010, p. 71)
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IV. Perspectiva ambiental-urbanistica

Esta orientacién integra los enfoques de la gerontologia ambiental, geografia del en-
vejecimiento y el urbanismo gerontolégico, basado en el didlogo entre distintas discipli-
nas. Los estudios sobre la cuestién ambiental sobre el envejecimiento en Latinoamérica
integrando la perspectiva gerontoldgica son todavia incipientes. Esta perspectiva otorga
relevancia al ambiente y su relacién con el envejecimiento activo en el propio lugar de
residencia. Entiende que el espacio incide en el proceso de envejecimiento. Destaca la
importancia de la participacién activa de las personas mayores en la planificaciéon y de
un abordaje multidisciplinario.

Varios autores coinciden en la concepcién del entorno urbano como un medio hostil
para el envejecimiento (Jorge, 2009; Narvaez, 2012; Urroz, 2004) Los riesgos de cai-
das o atropellos en el espacio publico pueden derivar en el aislamiento de las personas
mayores en sus domicilios por temor y generar un impacto negativo tanto en su calidad
de vida como en sus posibilidades de integracién social. En Argentina, el 18% de las
victimas fatales por accidentes de trdnsito ocurridas en el transcurso del afio 2016 fueron
personas mayores de 60 anos (Luchemos por la vida, 2016). Esta cifra, que responde a
las personas fallecidas de manera inmediata, podria incrementarse si se considera a las
victimas por secuelas de accidentes. Al respecto, sefiala Vasconcellos que “En el caso de
personas de mayor edad, la principal tendencia es el nimero de muertes de peatones
porque su vulnerabilidad aumenta a medida que aumenta su edad” (Vasconcellos, 2010
pp- 113). Cabe considerar también los dafios temporales o definitivos derivados y que
implican el requerimiento de formas de movilidad especificas.

V. Perspectivas sociales, discriminacién y vulneracién de derechos

Esta posicién deriva de estructuras que generan discriminacién, de los mitos y prejui-
cios sobre las personas mayores. En esta linea, se identifican producciones de Argentina,
Colombia, Espafia y politicas implementadas para atender tal problemdtica.

En Argentina, el maltrato o abuso ejercido en el espacio publico y, dentro del mis-
mo, en el transporte, ha sido definido como maltrato social. En dicho estudio, realizado
mediante encuestas a personas mayores de 60 afos, el 3,3% afirma haber recibido algtin
tipo de agresién en el transporte publico en los tltimos meses (Oddone, 2015). En este
sentido, también se ha accedido a bibliografia producida en Colombia, que denomina
maltrato estructural-sociopolitico a las condiciones de inseguridad social y el descuido en
la prestacién de servicios (Dulcey Ruiz, 2015). Un estudio de Tesis doctoral realizado en
Espana parte de un posicionamiento similar: “Las limitaciones en la capacidad de movili-
dad pueden ser consideradas en la actualidad como una forma de discriminacién tremenda
y a la vez invisible dentro de la sociedad” (Sinchez de Madariaga, 2015, pp. 5). Sefala que
las personas mayores, junto a los nifios y las personas con discapacidad, conforman grupos
para los que las opciones de transporte son mds reducidas, ya que requieren de un sistema
de transporte con caracteristicas determinadas que no siempre existen. Propone que la
edad sea considerada como indicador, al evaluar los patrones de movilidad para orientar
de manera adecuada las politicas puiblicas en la materia. Las consultas mediante encuesta a
los grupos sociales mds afectados por el sistema de transporte y que habitualmente no par-
ticipan, como las personas mayores, puede aportar una interesante herramienta de apoyo.
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Focalizando en el transporte ferroviario en la Ciudad de Buenos Aires, se realiz6 un estudio
donde se establece que las desigualdades sociales se reproducen en desigualdad de oportunida-
des de movilidad. Su autora sefiala que “Sometidos a cancelaciones, demoras, hacinamiento
y eventos fatales, los pasajeros de este servicio se ven enfrentados al maltrato cotidiano que
les impone viajar en estas condiciones” (Pérez, 2014, pp. 315). Si bien las estadisticas sefialan
que la mayor cantidad de usuarios de este tipo de transporte son personas de edad mediana,
viajantes trabajadores, sus conclusiones reafirman el derecho a un trato digno, a la informa-
cion, al acceso a servicios publicos eficientes y de calidad, a la proteccién del Estado, indepen-
dientemente de la edad: “El derecho al transporte digno estard en mejores condiciones de ser
garantizado cuando los pasajeros, lejos de la situacién de indefensién descripta, cuenten con
mecanismos para “hacer oir su voz” (Pérez, 2014, pp. 27).

En Costa Rica se cre6 un procedimiento para que las personas mayores que sufran abuso
o maltrato en el transporte publico puedan efectuar la denuncia y el Estado se compromete a
garantizar el derecho de acceso a la justicia, mediante la implementacién de procedimientos
especificos. De esta forma, pueden formalizar denuncias por violencia en autobuses y otros
tipos de maltrato. En la Ciudad de Buenos Aires, Argentina, las denuncias por discriminacién
o malos tratos en servicios pablicos pueden formalizarse a través del INADI, la Defensoria
del Pueblo, Defensa del Consumidor, o la Comisién Nacional de Regulacién del Transporte.
En el caso especifico del transporte en tren y sobre la percepcién de eficacia de los reclamos,
observamos la siguiente reflexiéon: “En un pais con baja credibilidad en las instituciones, los
canales de reclamo del sistema ferroviario no estdn exentos de dicha percepcién” (Hernandez,
2017, 69-82). El efectivo acceso a dichos programas, las representaciones sobre las posibilida-
des reales de generar cambios y el rol del Estado como garante de derechos vulnerados, son
interrogantes a considerar que exceden el presente trabajo.

VI. Perspectiva de genero

Esta visién pone en debate el derecho a la ciudad y las posibilidades reales de inclu-
sion social con igualdad de género. Cuestiona la omisién del género en el pensamiento
de lo urbano, entendiéndolo como una expresién mds de desigualdad y reafirmando la
necesidad de incorporar este enfoque en la planificacién urbana (Rico, 2017).

El transporte publico ha sido disefiado, desde el urbanismo, para procurar el traslado
de un viajero prioritariamente hombre, joven y trabajador, es decir, pensando en un
usuario o ciudadano productivo: “La red de servicios de transporte favorece, en gran
medida, las pautas masculinas de traslado” (Llopis, 2014, pp. 85). Contrariamente, las
principales usuarias del transporte piblico son mujeres. Ademds, el hébito de uso de
hombres y mujeres es diferencial.

Entre los estudios que incorporan las diferencias por género respecto del acceso al trans-
porte en personas mayores, se hallaron publicaciones de Gran Bretafia, Espafia y Chile.

En la investigacién publicada en Gran Bretana se analizaron las diferencias por gé-
nero respecto de las formas de movilidad. Los hombres mayores de 60 afios conservan
el habito de uso del automévil propio y las mujeres hacen mds uso del autobus. Las per-
sonas entrevistadas consideran que el transporte es importante como medio de acceso a
servicios locales y para la participacién en actividades (Banister, 2003).

En Espana, un estudio realizado incorpora el término “cautivo”, haciendo referencia
a los usuarios que dependen tnicamente del transporte publico para desplazarse y afir-
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mando que la mayor parte de las mujeres se encuentran en esta situacién. En las familias
que cuentan con un solo vehiculo, este es generalmente usado por el hombre. El estudio
destaca la importancia de incorporar esta perspectiva: “Realizar estudios con enfoque
de género implica incluir algo mds que el sexo en los cuestionarios de los estudios de
movilidad, no se trata de realizar un andlisis diferencial entre mujeres y hombres sino
de profundizar en el andlisis de necesidades a través de una metodologia cualitativa que
permita el acercamiento a la realidad social de ambos” (Llopis Orrego, 2014, p. 953). Y
agrega que “Es necesario acercarse al transporte publico con perspectiva de género desde
el dmbito de la investigacién utilizando las herramientas idoneas y los medios necesarios
para poder estudiar las necesidades reales de desplazamiento de las mujeres como princi-
pales usuarias del transporte ptblico” (Llopis Orrego, 2014, p. 954).

En Chile se hall6 un estudio que analiza la movilidad y no movilidad en la ciudad y
su incidencia en la calidad de vida y como expresién de desigualdades. Desde una pers-
pectiva de género, considera que “la experiencia de movilidad no es homogénea; las expe-
riencias urbanas se viven de manera diferenciada por hombres y mujeres” (Jir6n, 2007).

Conclusiones

La literatura a que se tuvo acceso fue organizada en base a los ejes temdticos predo-
minantes, pero, como se ha mencionado anteriormente, de ninguna manera implica
una fragmentacién de este fenémeno complejo. Este modelo de andlisis puede permitir,
ademds de visualizar los tipos de estudio sobre el tema, explicitar los aspectos a conside-
rar, como los econdmicos, sociales, culturales, histéricos, reconociendo la necesidad de
integrar distintos saberes. Establecer los distintos criterios hallados para el estudio de la
movilidad en las personas mayores conlleva a valorar las metodologias de estudio mis
adecuadas a tal fin.

Por lo observado en las distintas producciones, la edad, junto a otros factores como
género, ingreso, capacidades o nivel educacional, son determinantes al momento de
analizar la movilidad, pero ninguno de ellos aisladamente nos conduce a comprenderla.
Del entrecruzamiento de las diversas perspectivas pueden establecerse algunas inferen-
cias preliminares para el estudio de la movilidad en las personas mayores. La movilidad
se encuentra estrechamente ligada al factor econémico. Aumenta en la medida que au-
menta el ingreso. Las personas de menores ingresos utilizan transporte publico, bicicleta,
caminan o directamente omiten viajar. Quienes mds se desplazan en transporte son las
personas que trabajan. Las personas mayores, al haber abandonado la actividad laboral,
integran, junto a los ninos, los grupos poblacionales menos méviles o inméviles (Alcin-
tara Vasconcellos, 2010). Otro grupo con menos movilidad es el conformado por perso-
nas con algin tipo de discapacidad. Los hébitos de uso del transporte son diferenciales
en hombres y mujeres, responden a pautas culturales y a los roles asignados por género
y configuran determinadas formas de uso. Desde este paradigma, el espacio publico es
prioritariamente masculino.

Metodolégicamente, se han aplicado diversos medios de conocimiento. Las encues-
tas de origen y destino, la encuesta digital de interceptacién, la etnografia urbana, la his-
toria de viaje constituyen algunas técnicas vélidas y posibles para su abordaje (Gutierrez,
2017). Por otra parte, los métodos biogrificos como historias de vida, autobiografias
y entrevistas en profundidad pueden aportar una estrategia efectiva para conocer las
experiencias de los adultos y adultas mayores respecto de la movilidad en la ciudad,
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integrando la dimensién individual y la colectiva. Como senala Rizo Garcia: “Narrar la
propia vida es la forma bdsica de objetivar la experiencia. He aqui el valor que convierte
a los métodos biograficos en formas privilegiadas de acceso al conocimiento de lo social”
(Rizo Garcia, 2004, pp. 232-238). La interaccién dialégica facilita la reflexién sobre las
dimensiones individual y social, indivisibles e indisociables. Ferraroti introduce el con-
cepto de contexto histérico como uno de los elementos a considerar en la interpretacién
de las historias de vida: “El agente histérico es un individuo que hace ciertas cosas, toma
o no ciertas decisiones, se mueve, transcurre su tiempo de vida. Y todo esto tiene sitio
en un marco que, sin embargo, no es estdtico, sino reactivo, lo ayuda o lo bloquea, lo
estimula o lo paraliza” (Ferraroti, 2007, pp. 15-40). Sostiene que este método permite
que los problemas emerjan y se definan a través de las palabras de los propios actores:
“Las historias de vida respetan el momento imprevisible del comportamiento: se acepta
a la persona como tal, no se la mediatiza para hacerla entrar en las casillas del cuestio-
nario” (Iniesta, 2006, pp. 1-14) Por lo expuesto, cabe considerar las posibilidades que
puede brindar este método para el estudio del tema que nos ocupa, es decir, analizar las
trayectorias de uso del transporte en el curso de su vida, las transformaciones en los hé-
bitos y los eventos que dieron lugar a dichas modificaciones, las regularidades y rupturas
respecto de la movilidad.

Los hdbitos de uso del transporte en el transcurso de la vida de las personas mayo-
res, sus hdbitos y précticas de movilidad, en los distintos tiempos histdricos, contextos y
escenarios, constituyen un campo de estudio que es necesario abordar. Se destaca la im-
portancia de conocer no s6lo cémo viajan los adultos y adultas mayores en la ciudad, sino
lo que harfan si contaran con mds opciones de servicios y si éstos fueran mds accesibles.

Es esperable que las producciones contribuyan no solo a ampliar el conocimiento,
sino que también redunden en acciones concretas que favorezcan la integracién y socia-
bilidad de las personas mayores a partir de sus desplazamientos por la ciudad.
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