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RESUMEN

Las ciudades latinoamericanas enfrentan grandes procesos de envejecimiento de la poblacién. En Chile,
estimaciones sugieren que al 2050 mas del 30% de los chilenos pertenecera al grupo etario de mas de 65
afios. Este escenario plantea grandes desafios para el cuidado de la calidad de vida de un grupo cada vez
mas numeroso y para el desarrollo de entornos amigables con los procesos de envejecimiento. En este
contexto, el estudio de la movilidad y accesibilidad de las personas mayores se vuelve crucial, debido a
la importancia que revisten para su autonomia y bienestar y porque constituyen un potenciador de

procesos de envejecimiento en el lugar.

La investigacién situada en la comuna periurbana de Padre Hurtado, busca, por medio de técnicas
cuantl y cualitativas, comprender las practicas de movilidad cotidianas de las personas mayores y las
formas en que el acceso préximo a oportunidades urbanas basicas como salud, educacién, ocio y
recreacion, alimentacién y abastecimiento, infraestructura municipal y transporte publico, se vincula
con los espacios de actividad que estos desarrollan, buscando comprender las particularidades que

ofrece el contexto periurbano al abordar el estudio de la movilidad de personas mayores.

Los hallazgos sugieren que la alta desigualdad de distribuciéon de oportunidades entre la zona urbana y
rural y, al interior de la propia zona urbana, se expresa en una accesibilidad diferenciada que impacta
sustancialmente la calidad de vida de las personas mayores. Los barrios con mejores niveles de acceso
por proximidad presentan espacios de actividad mds ricos en nimero de actividades y también, menos
extensos debido a la cercanfa de setvicios y equipamientos, ademas, los mayores perciben de mejor
manera su experiencia de movilidad, en contraposicién a lo que sucede en barrios con bajos niveles de
accesibilidad. La presencia de barreras individuales y del entorno construido también influyen en la

construccién de estos espacios y en la movilidad o inamovilidad de los mayores.

Se observan, también, dinimicas importantes de anclaje barrial, lo que nos obliga a poner el foco en
esta escala a la hora de la planificacion y gestién de entornos amigables con el envejecimiento. Por
ultimo, se identifican tensiones al concepto de proximidad vinculadas a las practicas y expetiencias de

movilidad de los sujetos, que nos invitan a repensar la proximidad para contextos no urbanos.
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Accesibilidad por proximidad - movilidad cotidiana — oportunidades urbanas - espacios de actividad -
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CAPITULO 1 | PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Problematizacion

La evolucion demografica de los paises del sur global ha evidenciado durante los tltimos afios una clara
tendencia al envejecimiento. Las proyecciones de poblacion indican que América Latina experimentara
un proceso de envejecimiento atin mas acelerado: hacia el 2050 uno de cada cuatro latinoamericanos
tendrd mas de 60 afos (Vecchio et al, 2020; Vecchio, 2022). Chile, es uno de los paises
latinoamericanos con mayores tasas de envejecimiento poblacional. Segin estimaciones del Censo
2017, al 2050 las personas de mas de 65 afios corresponderan al 32,1% del total de la poblacién
nacional (Rojas, et al., 2022; Olivares et al., 2022).

En el contexto de sociedades que experimentan procesos acelerados de envejecimiento, el estudio de
las formas de vida de las personas mayores se vuelve un imperativo. La movilidad, surge como una
arista importante de exploracioén debido al enorme impacto que las posibilidades de movilidad y acceso
pueden tener sobre la autonomia y bienestar individual de este grupo (Vecchio, 2022; Nordbakke &
Schwanen, 2014). Por un lado, moverse es una practica cotidiana que mejora la salud mental y fisica de
los mayores (Herrmann-Lunecke et al., 2020), y por otro, constituye también el medio de acceso a
oportunidades urbanas, es decir, a aquellos lugares que nos permiten satisfacer necesidades y deseos
personales (Vecchio et al., 2020). Sin embargo, debemos considerar que la posibilidad de moverse se ve
constantemente enfrentada a barreras de diversa indole: socioeconémicas, fisicas y cognitivas, entre
otras, que suelen incrementarse a medida que envejecemos y que impactan considerablemente en la

accesibilidad de estos grupos al espacio publico y a diversos servicios.

Es por esto que la movilidad de personas mayores emerge como un tema esencial para la investigacion
y las politicas publicas, tal como demuestra la creciente atencién que ha puesto Europa y Norteamérica
en la tematica (Vecchio et al., 2020). En Chile, sin embargo, la materia no ha sido abordada con la
misma intensidad, por lo que las implicancias socioespaciales de este fenémeno aun no se conocen
totalmente (Vecchio, 2022). Por otro lado, del universo de investigaciones existentes, la gran mayoria se
enfoca en la movilidad de contextos urbanos, entendiendo que estos espacios concentran grandes
porcentajes de poblacién mayor, siendo este tipo de territorio el que acapara el desarrollo de la mayoria
de las soluciones en relacién al transporte, movilidad y accesibilidad de personas mayores (Pajares et al.,
2021).

Sin embargo, en contextos complejos como el de nuestro pafs, donde las principales ciudades
experimentaron a partit de 1990 fenémenos de peri-urbanizacién que dieron paso a una serie de
periferias peri-urbanas funcionalmente ligadas al area metropolitana central (Salazar-Burrows et al., 2014),
es necesatio considerar que la exploracién de nuevos contextos, como el periurbano, podria contribuir
a una apertura de visién en el camino al entendimiento de las formas y dindmicas con las que las
personas mayores practican su movilidad. En la Regién Metropolitana (en adelante RM), los territotios
periurbanos se configuran como espacios principalmente destinados a la residencia y con un bajo
desarrollo funcional, es decir, son espacios donde la mixtura entre actividades y usos de suelo no es
muy amplia, lo que dificulta el acceso a oportunidades urbanas basicas, las que, para efectos de esta
investigacion, seran entendidas como todos los servicios de caracter publico o privado que permitan la

satisfaccién de necesidades consideradas como basicas para cada grupo particular de poblacién.



Los desplazamientos del periurbano se caracterizan por poseer grandes limitaciones de tiempo, costos
econémicos y fisicos, ademas de estar determinados por dindmicas de dependencia con centros urbanos
de mayor jerarquia. Esto, incrementa la exclusion social de los sectores mas desfavorecidos, de la mano
de un aumento de la dependencia de vehiculos particulares para cubrir las necesidades de
desplazamiento (Pérez, 2018; Salazar-Burrows et al., 2014).

Por otro lado, debemos considerar que, en el contexto de Santiago de Chile, las personas mayores
tienden a desplazarse cada vez menos, permaneciendo mas tiempo dentro de sus hogares. Esto,
contribuye a que estos grupos desarrollen vinculos importantes con el barrio que habitan, siendo esta la
principal escala por la que se desplazan y siendo la movilidad activa y, particularmente, la caminata, el
medio dominante de estos desplazamientos (Vecchio, et al. 2020; Herrmann-Lunecke, et al. 2020). Asf,
entonces, la escala de proximidad se vuelve muy importante para la cotidianidad de los mayores, lo que
vuelve esencial, a su vez, que las diferentes oportunidades se encuentren dentro de este radio de lo

proximo.

Resulta esencial, entonces, cuestionarnos de qué manera se movilizan las personas mayores en
contextos que agregan y tensionan diversas batreras a la accesibilidad y si estos contextos se acercan a
los horizontes deseables propuestos por los tedricos de la ciudad proxima y caminable. Asi, en miras
del analisis de accesibilidad de las personas mayores, se propone a los espacios de actividad (en
adelante, EA), como un marco analitico que nos permite reconocer patrones de desplazamiento a
oportunidades urbanas basicas y las formas en las que la accesibilidad impacta en estos movimientos.
Estos espacios, conformados por los desplazamientos cotidianos entre las residencias y los diferentes
destinos a los que las personas mayores acceden, nos setviran para comprender de qué forma estos se
mueven en espacios petiurbanos, hacia dénde van, qué elementos influyen en sus desplazamientos y de

qué forma la accesibilidad, o falta de ella, se vincula con estos mismos.

HEs por esto, que la presente tesis busca situar el estudio de la accesibilidad a oportunidades urbanas
bésicas y de los EA de las personas mayores en el contexto de una comuna periurbana de la RM.
HEsperando que este andlisis permita integrar nuevas consideraciones para un estudio integral de la

movilidad y accesibilidad de las personas mayores en diversos contextos y tetritotios.
1.1.1 Caso de estudio: Padre Hurtado y el contexto de periferia periurbana

La comuna de Padre Hurtado pertenece administrativamente a la RM y forma parte de la provincia de
Talagante, ubicandose al sur poniente de la regién. Cuenta con una extensiéon de 80,8 km2 y colinda
con las comunas de Pefiaflor, Maipu, Curacavi, Melipilla y Calera de Tango. En términos demograficos,
segun el Plan de Desarrollo Comunal de Padre Hurtado (PLADECO) (2022-2027), la comuna ha

experimentado un aumento sostenido de su poblacién desde el afio 2002.

En 2017 la comuna posefa un total de 63.250 habitantes, mientras que las estimaciones proyectan que al
2023 estos serfan alrededor de 79.925 residentes, con una variacién interanual del 26,4%,
significativamente mayor que el promedio regional el que se posee un incremento del 17,6% y del nivel
pais, con un 13,6% (BCN, 2023). Este aumento de poblacién se relaciona estrechamente con la escasez
de suelo en zonas centrales y consolidadas de la ciudad de Santiago, lo que ha contribuido a desarrollar
un gran crecimiento residencial hacia sus periferias. En general, este crecimiento capta nuevos
habitantes provenientes de otros puntos de la ciudad en busca de atributos rurales propios de comunas



como Padre Hurtado, proliferando asi numerosos proyectos habitacionales tanto el area urbana como
rural de la comuna (Municipalidad de Padre Hurtado, 2022).

Figura 1: Area de Estudio
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Una de las principales caracteristicas comunales es la dualidad entre su centro urbano, el que, segun
datos del CENSO 2017, posee 55.728 habitantes y el sector rural, que alberga a 7.522 personas. Esto,
debido a que el crecimiento poblacional del area urbana ha generado una alta centralizacién de servicios
y equipamiento basico en comparacién a los sectores rurales (véase Figura 1). Las zonas rurales, en
tanto, han experimentado un crecimiento importante de parcelaciones de agrado, lo que ha posicionado

a la comuna en el mas alto rango de crecimiento (mayor a 86,1%) de esta tipologia (INE, et al. 2020).

A esto, se suma a la falta de transporte a nivel intercomunal, existiendo escasas opciones de transporte
que conecten los diferentes centros poblados y, particularmente, a aquellos de tipo rural. En este
contexto y segun el PLADECO (2022), aun cuando las caracteristicas de comuna “dormitorio” de
Padre Hurtado inciden en las oportunidades de transporte interprovincial y hacia el centro de Santiago,
existiendo, ademas, una red vial que presenta buenas caracterfsticas de conectividad, la comuna se
caracteriza por la falta de alternativas de locomocién colectiva intercomunal, lo que sumado a elevados

costos de traslado, acentda un latente aislamiento territorial para su poblacién residente, lo que se
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potencia en las zonas rurales de la comuna. Esto, tiene efectos importantes en la calidad de vida de los

residentes de estos sectores y particularmente para las personas mayores.

No obstante, después de afios de demandas de la ciudadanfa y del mismo municipio, en el mes de
octubre del presente afio se produjo la incorporacion de un nuevo recorrido de la Red Movilidad en la
comuna, el que va desde Metro Del Sol (Maipu) hasta la comuna de Padre Hurtado (véase Anexo 1).
Esta incorporacion, representa la primera opcion de transporte publico para la comuna y podtfa
implicar cambios relevantes en el desplazamiento de las personas mayores, por lo que resulta un

aspecto importante a destacar dentro del analisis.

En relacién con la presencia de personas mayores, por otro lado, estos representan un 8,9% del total
comunal, con 5.596 habitantes. La dinimica comunal de este grupo tiende a diferir un poco de lo que
sucede a nivel regional. El indice de dependencia demografica, indicador que refiere al nimero de
personas en edad inactiva por cada cien personas en edad de trabajar es de 12,6, cifra inferior a la
reportada por la region (15,5). Asimismo, del total de personas mayores residentes en la comuna, un
43,22% es jubilado, pensionado o rentista, mientras un 32,22% de personas mayores se encuentra
trabajando y sélo un 15,45% realiza exclusivamente quehaceres del hogar (Municipalidad de Padre
Hurtado, 2022). Esto, nos indica que las personas mayores de la comuna se encuentran mads activas
laboralmente en comparacion a lo que ocurre en la region, por lo que resulta muy interesante estudiar

de qué formas estas diferencias impactarfan en sus dindmicas de movilidad.

La movilidad y accesibilidad de las personas mayores se vuelve ain relevante, ya que, ademas, se petcibe
un aumento sostenido de este grupo dentro de la comuna. Segin datos del INE existirfa una tendencia
en la reduccién porcentual de la representacion de los jévenes en la comuna (15-29 afios), de un 25,3%
a un 22,2% para 2021, tendencia que se mantendria en el tiempo contribuyendo al envejecimiento
comunal (Municipalidad de Padre Hurtado, 2022).

Asi, un aumento sostenido del grupo etario de 65 y mas afios, sumado a la distribucién inequitativa de
servicios entre la zona urbana y rural, la falta de opciones de transporte publico dentro en la comuna y
las dindmicas demograficas particulares de las personas mayores padrehurtadinas, configuran contextos
especificos para el desplazamiento y accesibilidad de éstos en la comuna, lo que releva la importancia
del presente analisis y de lo cual se desprende la pregunta de investigacién y los objetivos que veremos

en los apartados expuestos a continuacion.
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1.1.2 Pregunta de investigacion

¢De qué formas la accesibilidad de proximidad a oportunidades urbanas basicas se relaciona con los

espacios de actividad de las personas mayores residentes en la comuna de Padre Hurtado?

1.1.3 Hipétesis

Los niveles de accesibilidad de proximidad a oportunidades urbanas basicas altamente diferenciados
existentes en la comuna periurbana de Padre Hurtado tienen una marcada influencia en la decision de
las personas mayores a desplazarse fuera del hogar y ser moviles, por lo que barrios con niveles
diferentes de accesibilidad por proximidad presentaran diferencias claras en la construcciéon de los

espacios de actividad de su poblacién mayor.

En contextos donde la accesibilidad de proximidad es baja, es decir, donde no se presenta un nimero
considerable de oportunidades urbanas o bien, no hay diversidad de estas dentro del radio propuesto
para una ciudad caminable (15 minutos), los desplazamientos cotidianos de los mayores tienden a
reducirse en numero, a la vez que generan el desarrollo de espacios de actividad extensos espacialmente,
pero de menor complejidad, es decir, que poseen un menor nimero de puntos de actividad a los cuales
se accede. Esto, se traduce en que a pesar de que las personas recorran mayores extensiones, no
necesariamente accederan a un mayor numero de oportunidades urbanas debido a los altos costos
temporales en los que incurren entre uno y otro desplazamiento. A mayor nivel de accesibilidad, en
cambio, los desplazamientos tienden a aumentar en numero y se diversifican tanto en dias como en
horarios, permitiendo, ademads, que se priorice la caminata por sobre otros métodos de transporte

debido a la proximidad de los destinos a los que se busca acceder.

Todo lo anterior, no estara determinado unicamente a partir del nivel de accesibilidad que presenta cada
barrio, sino también por medio de condiciones particulares del entorno construido que pueden
propiciar o disminuir la movilidad de este grupo y por condicionantes particulares de cada sujeto como

su estado de salud, sexo, edad, nivel de ingresos, acceso a transporte publico y privado, etc.

De esta forma, en barrios no centrales o bien, en zonas con transporte publico deficiente, el aumento
de las distancias y la disminucién de la accesibilidad a oportunidades urbanas bésicas impactaria
negativamente en los desplazamientos y, por consiguiente, en la extensién y complejidad de los espacios
de actividad, lo que aumentarfa la dependencia de los mayores a vehiculos mototizados para disminuir
los costos temporales implicados en sus desplazamientos y para suplir las deficiencias de otros métodos

de transporte.
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1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo General

Analizar las dinamicas espaciales producidas por la relacién entre la accesibilidad de proximidad a
oportunidades urbanas bésicas y los espacios de actividad de las personas mayores residentes en zonas
rurales y urbanas de la comuna de Padre Hurtado.

1.2.3 Objetivos Especificos

1) Describir la distribucién espacial de las personas mayores en zonas urbanas y rurales de la
comuna de Padre Hurtado.

2) Determinar el nivel de accesibilidad de proximidad a oportunidades urbanas basicas de la
poblacién de la comuna de Padre Hurtado.

3) Caracterizar las formas en que las personas mayores residentes de zonas rurales y urbanas de la
comuna de Padre Hurtado construyen sus espacios de actividad.

4) Evaluar las formas en que la accesibilidad de proximidad a oportunidades urbanas basicas se

relaciona con los espacios de actividad de las personas mayores de la comuna de Padre
Hurtado.
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CAPITULO 2 | MARCO TEORICO
2.1 Envejecimiento en el lugar

El estudio del envejecimiento demografico tiene una larga data y se ha abordado desde diversas
disciplinas, principalmente desde los estudios gerontolégicos y de la salud. El aporte de los estudios
urbanos en la materia es mas bien reciente y data de aproximadamente tres décadas (Cardenas, 2021).
HEste enfoque, se ha diferenciado de los demas al centrarse no s6lo en la persona mayor, sino también,
en las relaciones entre estas y el espacio que habitan. Como es conocido, a medida que envejecemos se
produce una disminucion de las capacidades psicofisicas, acompafiadas de un aumento del tiempo de
permanencia en el hogar, por lo que el andlisis del espacio habitable de este grupo adquiere vital
importancia para potenciar un envejecimiento saludable.

Uno de los principales conceptos que abordan la relacion espacio y vejez, es el de “envejecimiento en el
lugar”. El concepto, refiere a la capacidad de las personas mayores de permanecer viviendo en sus
respectivos barrios y hogares a medida que envejecen, manteniendo su independencia y conexién con
apoyos sociales, amigos y familia, sin importar la edad, los ingresos o las capacidades que estos posean,
versus la reubicacion de estos en espacios de cuidado residencial o institucionalizado, los que, si bien,
les entregan niveles Optimos de atenciones de salud, generan impactos negativos en las redes de apego

de los mayores, al dejar de estar en contacto directo con amigos, familia y lugares conocidos (Iecovich,
2014; Lewis & Buffel, 2020; Marek & Rantz, 2000; Wiles et al., 2012).

Autores como Cardenas (2021), puntualizan que el concepto integra no solo nociones psicosociales,
sino también practicas, locacionales e incluso, estructurales. De esta forma, atendemos a un concepto
complejo, que permite estudiar la relacion entre personas mayores y lugar de forma flexible, siendo
relevante para la construccién de entornos que permitan mejorar la autonomia, confianza y calidad de
vida de las poblaciones de mayor edad. En este sentido, resulta importante cuestionarnos de qué forma
podemos fomentar este tipo de envejecimiento en Chile, un pais cuyas ciudades presentan grandes
barreras en su entorno construido y sus espacios publicos, las que las vuelven hostiles para las personas

mayores, restringiendo su movilidad e, incluso, “discapacitindolos” una vez que envejecen (Hermann-
Lunecke, et al., 2022).

Uno de los principales requerimientos para que se desarrollen procesos de envejecimiento en el lugar,
implica que los barrios se disefien de manera “amigable”, es decir, que integren consideraciones que
permitan a las personas mayores movilizarse y caminar fuera de sus hogares para que estos envejezcan
de forma activa. Siendo uno de los principales desafios para ello, la existencia de niveles basicos de
accesibilidad a transporte y a oportunidades urbanas que faciliten la actividad fisica y social de las
personas mayores y el desarrollo de vinculos con su entorno.

Investigaciones como la de Ratnayake, et al. (2022) indican que las personas mayores tienen un 18%
mas de probabilidades de ser méviles, cuando su entorno comunitario posee mejores niveles de
accesibilidad, lo que les permite seguir habitando sus barrios durante la vejez. Iecovich, (2014), atribuye
el desplazamiento de personas mayores a residencias, las barreras de accesibilidad dentro del hogar y en
el entorno, la indisponibilidad de los servicios necesarios y el miedo al crimen en vecindarios inseguros.

La accesibilidad urbana, surge, entonces, como uno de los conceptos clave a la hora de hablar del
envejecimiento en el lugar y una de las aristas de su evaluacion, permitiéndonos conocer qué tan
proclive es un barrio o ciudad para la promocién de este mismo. Por esto, se vuelve necesario abordar
el concepto y entender a qué nos referimos cuando hablamos de accesibilidad y, particularmente, de
accesibilidad para las personas mayores en el contexto periurbano.
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2.3 Accesibilidad

Desde que Hansen introdujo el término en 1959, el concepto de accesibilidad se ha definido de
multiples formas y ha sido abordado por disciplinas diversas como la ingenierfa en transportes,
geografia, arquitectura, entre muchas otras (Jirobn & Mansilla, 2013). Wee & Geurs (2011), definen
como accesibilidad al grado con que las personas pueden llegar a otros destinos. Para Hernandez
(2009), se vincula a la facilidad con la que una persona puede superar la distancia que separa dos
locaciones. Para Martens (2016), constituye un recurso personal que otorga a una persona la posibilidad
de participar en actividades fuera del hogar y en la vida urbana.

Segtuin Martens (2010), la accesibilidad, “es #n bien social y su distribucion esta determinada por las mismas reglas
de las principales instituciones de la sociedad” (p. 69), y estarfa determinada por variables propias de los
individuos (nivel socioeconémico, edad, género, etc.) y por las dinamicas territoriales propias de cada
lugar analizado (Cerda y Marmolejo, 2010). Podemos concluir entonces, que la accesibilidad no es
homogénea para el conjunto de la poblacién, ni para todos los espacios (Van der Veen et al., 2020),
siendo crucial que todo analisis de accesibilidad se realice desde la diversidad de caracteristicas de los

individuos y desde las distintas condiciones de la estructura urbana en la que se movilizan (Jiron &
Mansilla, 2013).

Diversos autores, identifican tres dimensiones mediante las cuales se ha estudiado la accesibilidad en las
ciudades: lo fisico-espacial, que centra su interés en la localizacion de los elementos en el espacio; la
visién econémica, que tiene por foco el analisis de los beneficios que reporta para los individuos el uso
6ptimo del tiempo, de los ingresos y recursos al acceder a los diferentes lugares; y la visién social, que
se vincula a la nocién de motilidad, capacidad de grupos o individuos para movilizarse en el espacio y
las barreras que enfrentan (Jirbn & Mansilla, 2013). Si bien, la presente tesis analizara la accesibilidad en
gran medida a partir desde su dimensién fisico-espacial, explorando las relaciones entre los hogares de
personas mayores y la localizacion de oportunidades urbanas, también busca integrar la variable social
de la accesibilidad, destacando las particularidades de las personas mayores y las barreras individuales de
los sujetos.

Estudios como el de Bazo & Ancizu (2006) y Wiles, et al., (2011), destacan la importancia que le
entregan las personas mayores a la accesibilidad de servicios y oportunidades, ya que dicho acceso les
permitirfa ademas de cubrir sus necesidades, mantener conexiones sociales con otros residentes y
aumentar su presencia en el espacio publico, elevando su sensacién de seguridad y, por consiguiente, su
independencia y autonomia, lo que contribuiria a que estos permanezcan en sus hogares. Una
aproximacién al andlisis de accesibilidad a oportunidades urbanas permite abordar las barreras de
acceso menos exploradas, para dar cuenta de la multiplicidad de trabas que las personas mayores
enfrentan habitualmente (Jirén & Mansilla, 2013), dindonos luces de la experiencia de acceso no sélo
en términos de distancias y tiempos, sino también en relacién con cémo la presencia de estas
oportunidades se vincula con los procesos de envejecimiento en el lugar.

En este sentido, al estudiar la accesibilidad de las personas mayores, debemos entender que nuestras
b } > q
ciudades “no estin planificadas y ordenadas para todas las edades” (Vega, 2014, p.52). Asi, al envejecer la
poblacion, esta enfrenta ademas de las barreras propias de la vejez, dificultades fisicas del entorno que
disminuyen los niveles de acceso de estos grupos. Entornos con mayores niveles de accesibilidad
J te) J >
entonces, contribuirfan a que las personas mayores no se sepan excluidas socialmente y puedan
disfrutar de la vida en la ciudad de forma segura, cobmoda y accesible (Lucas, Wee & Maat, 2016;
Vecchio, et al. 2020).
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Del mismo modo, no podemos dejar de abordar la accesibilidad a partir del contexto territorial al que
adscribe. El contexto periurbano chileno, tiende a reportar menores niveles de accesibilidad a
oportunidades urbanas, debido principalmente a las barreras derivadas del fenémeno de
periurbanizacién y de las dinamicas de transicién de estos espacios entre zonas urbanas y rurales, como
el costo que imprime la distancia sobre el desplazamiento de personas, bienes o setrvicios, el menor
desarrollo infraestructural y las dindmicas de dependencia con los centros urbanos de mayor jerarquia
(Sabatini & Brain, 2018; Yafiez, 20106), lo que en muchos casos reproduce formas de desigualdad
socioespacial como resultado de una accesibilidad diferenciada (Jirén & Mansilla, 2013; Mansilla, 2017;
Montoya, 2023). De esta forma, si sumamos las dificultades de accesibilidad propias de las personas
mayores a las barreras de acceso de los entornos periurbanos y a la accesibilidad percibida en zonas
periurbanas, podemos ver multiples tensiones y una suerte de doble vulnerabilidad que les inducitia a
ser aun menos méviles que sus pares de contextos urbanos.

La accesibilidad para personas mayores periurbanas implica garantizar que los entornos periurbanos
estén diseflados y adaptados de manera que sean accesibles y amigables con las necesidades de este
grupo, teniendo en cuenta barreras propias de los sujetos en conjunto a las barreras del entorno
construido. En este contexto, los dos componentes geograficos de la accesibilidad son claves:
proximidad y movilidad (Haugen, 2012). El estudio de uno u otro componente se ha usado para
determinar niveles de accesibilidad, entendiendo que este es un concepto complejo (Hanson 2000;
Haugen, 2012), sin embargo, el presente estudio se valdra de la accesibilidad por proximidad para su
analisis, teniendo en cuenta la importancia de asegurar que las personas mayores tengan un acceso
cercano y conveniente a las oportunidades y recursos necesatios para su vida diaria.

2.3.1 Accesibilidad por proximidad

La accesibilidad por proximidad se enfoca, tal como su nombre lo dice, en la cercania de las distintas
actividades y setvicios u oportunidades urbanas. El concepto postula que cuando los otigenes y
destinos estan cercanos unos de otros, el principio de accesibilidad puede lograrse unicamente mediante
la proximidad. Esta, difiere de la accesibilidad por movilidad, la que aparece cuando la proximidad no es
la regla y se vuelve necesario otro tipo de accesibilidad que subsane las distancias existentes entre los
puntos de desplazamiento (Haugen, 2012, p.5).

Si bien, la eleccién de desplazarse a ciertos lugares no estd unicamente determinada por la cercania de
estos (Haugen, 2011), la importancia de la proximidad se considera en términos de su calidad como
facilitador en la vida cotidiana, ya que reduce la necesidad de desplazamiento y porque, en general, las
personas tienden a desear estar préximas a destinos importantes para sus vidas cotidianas, los que seran
diferentes para los distintos grupos sociales y etatios.

Para las personas mayores, la proximidad juega un papel importante, tanto en relacién con servicios
como con amigos y familiares. Esto, se explica principalmente porque las personas mayores tienden a
desplazarse cada vez menos, especialmente aquellos que se encuentran jubilados. De este modo, si las
personas mayores se mueven menos y lo hacen generalmente a escala barrial, el medio de transporte
mas utilizado por estos serfa la caminata (Vecchio, et al.2020; Herrmann-Lunecke, et al. 2020), por lo
que la proximidad a oportunidades serfa esencial para que estos puedan resolver sus necesidades de
manera facil y segura.

Los mayores sin familiares en el vecindatrio establecen redes alternativas de apoyo a través de amigos,
vecinos, instituciones o servicios préximos, por lo que la proximidad podria contribuir a desarrollar
barrios que den pie a escenarios de apoyo y cuidado fuera del ambito del hogar (Enble, et al., 2022).
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Ademas, segin Haugen (2011) a medida que envejecemos las preocupaciones relativas al entorno
residencial aumentarfan y, entre ellas, la cercanfa de servicios, por lo que estos valoran mas la
proximidad, especialmente a centros de atencién de salud, farmacias o teatros, por ejemplo.

Ademas, debido a su escala, la accesibilidad por proximidad se vincula estrechamente con la movilidad
activa, es decir, con aquella movilidad donde el cuerpo funciona como unico motor del desplazamiento
(Pajares et al., 2021). De esta forma, si entendemos que las personas presentan mayores barreras en el
acceso al transporte publico, que en muchos casos estas no poseen acceso al automévil, o bien, que el
uso del mismo supone riesgos debido a incapacidades funcionales que puedan tener y que, por otro
lado, la caminata constituye un elemento esencial para estos grupos, el andlisis de la accesibilidad por
proximidad se vuelve muy relevante para entender si estos pueden tener acceso peatonal a las diferentes
oportunidades sin depender del automévil, sin perjuicio de las maltiples barreras que estos deben
enfrentar al asumir su rol como peatones (Herrmann-Lunecke et al., 2020; Olivares, et al., 2022).

Por otro lado, la proximidad en contextos periurbanos resulta relevante ya que en estos espacios se
tienden a construir espacios alternativos de vida cotidiana, generando formas de vida que dependen de
la proximidad y de los recursos disponibles localmente (Tiznado-Aitken, et al., 2023). Por lo que la falta
de proximidad con relacién a las oportunidades urbanas podtia tener implicancias relevantes en las
formas en que las personas mayores construyen sus desplazamientos cotidianos y sus EA en el
periurbano, como veremos mas adelante.

Sin embargo, no hay que perder de vista que el contexto desde donde surge este concepto es el norte
global. Autores como Cooke et al., (2022), postulan que la proximidad debe ser analizada criticamente
en contextos del sur, donde lo cercano no constituitia necesariamente un sinénimo de acceso debido a
las multiples batrreras como, por ejemplo, la segregacién derivada de entornos desiguales, la
concentracion de oportunidades en ciertos sectores o la diferente calidad de las oportunidades
presentes en el espacio, las que atraviesan a los grupos y territorios y que como vimos, impactan en su
accesibilidad y en la capacidad de las ciudades de alcanzar ideales de accesibilidad como el de la ciudad
de quince minutos. De esta forma, el abordaje de la proximidad en esta tesis supone territorializar el
concepto y complejizar la definicion de qué es lo préximo en funcién de las particularidades del
periurbano, ayudando a cuestionar si es posible alcanzar estindares de accesibilidad basados en la
proximidad en estos contextos o, si bien, debemos apostar por una redefinicién conceptual del mismo.

2.3.2 Accesibilidad basica o suficiente

Debido a la complejidad de variables que inciden en la accesibilidad, la medicién de esta y la definicién
de estindares 6ptimos de acceso se vuelven procesos complejos. Son diversos los autores que han
destacado la importancia de medir la accesibilidad para evaluar la equidad social y la distribucién de
impactos de los servicios de transporte (Lucas, et al., 2016). No obstante, en términos generales, no
existe un indicador Unico para realizar un andlisis de accesibilidad ideal, pero se argumenta que los
andlisis suelen ser mas ricos si para diferentes conjuntos de indicadores sus resultados se analizan de
forma complementaria y no individual (Cortés & Rojas, 2017). Autores como Vecchio, et al., (2020),
postulan que, debido a los altos costos de implementacién de mejoras de accesibilidad para toda la
poblacién, es posible pensar también desarrollar andlisis que se concentren en grupos o tetritorios
especificos que posean niveles bajos de accesibilidad, a través de los cuales se proponga un umbral base
de accesibilidad para entender con mayor detalle las necesidades de los habitantes.

En este contexto, el concepto de accesibilidad basica o suficiente se presenta como un enfoque que
permite establecer un marco de accién mas acotado al analizar la accesibilidad de un determinado lugar.
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Martens (2017), valiéndose del marco del suficientarismo, sugiere definir y medir la equidad de los
sistemas de transporte y movilidad a partir de la idea de “accesibilidad suficiente”, donde toda persona
tendrfa derecho a un nivel minimo o umbral de un bien o servicio, quedando la inequidad del sistema
definida cuando una parte de la poblacién se encontrase por debajo de dicho umbral definido (Vecchio
& Martens, 2021). Asi, se espera que un mayor nivel de accesibilidad suficiente se relacione con una
mayor participacioén de los individuos en diferentes actividades sociales que aumenten su calidad de vida
(Gao et al., 2022).

Para fines de esta investigacion nos valdremos de esta conceptualizacién para la definiciéon de una
baterfa de oportunidades que permitan hablar de suficiencia en la accesibilidad para las personas
mayores en base a las recomendaciones de la literatura existente. Es decir, se propone definir un
numero de oportunidades urbanas que satisfagan las necesidades particulares de este grupo y que les
permitan no ser socialmente excluidos (Vecchio, et al., 2020) para la realizacion del analisis de
accesibilidad.

De esta forma, la delimitaciéon de oportunidades basicas hace que no resulte necesario analizar todas y
cada una de las oportunidades urbanas, sino sélo las mds significativas para las personas mayores en
miras de simplificar el analisis. La descripcion detallada de cada oportunidad basica considerada, en
tanto, se presentara en el apartado metodoldgico correspondiente.

2.4 Accesibilidad y movilidad urbana

La movilidad es un concepto complejo y con mdltiples dimensiones que constituye uno de los
fenémenos urbanos contemporianeos mas relevantes (Miralles & Cebollada, 2009; Lange, 2011).
Acciones cotidianas como desplazarse hacia el lugar de trabajo o estudio, reunirse con amigos o
simplemente realizar tramites, generan desplazamientos en el espacio, los que en una primera instancia
fueron interpretados como simples mecanismos de conexion entre dos lugares (Miralles & Cebollada,
2009; Jirén & Zunino, 2017), sin embargo, desde al menos una década, diversos autores han postulado
la existencia de un nuevo giro en el estudio de la movilidad, que pone en el centro del desplazamiento a
los habitantes, enfatizando la importancia de los condicionantes sociales a los que estos estan sujetos al
moverse (Jiron & Imilan, 2018; Miralles & Cebollada, 2009; Sheller & Utry, 2018).

La movilidad se presenta como un aspecto indisociable de la accesibilidad, ya que es por medio de los
desplazamientos que los sujetos pueden acceder a sus actividades cotidianas. Estos conceptos tienden a
retroalimentarse, asi, para que exista movilidad efectiva se requiere de entornos accesibles que eliminen
las barreras y permitan a las personas desplazarse de manera segura y auténoma. Por otro lado, la
accesibilidad en la infraestructura y servicios de transporte facilita la movilidad de todas las personas,
especialmente de aquellos menos méviles.

Es en este contexto donde se inserta el interés en el estudio de la movilidad de personas mayores,
puesto que esta contribuye a la autonomia y actividad de las personas mayores, ya que permite llegar a
los servicios y oportunidades urbanas, mejora su salud fisica y psiquica, reduce el aislamiento al que
puedan estar expuestos y aumenta la seguridad de estos en el espacio publico (Vecchio, et al., 2020). Sin
embargo, las condiciones de movilidad, al igual que las de accesibilidad, no se presentan de la misma
forma para todos. Aqui, las condiciones del entorno construido juegan un rol importante, ya que
pueden “inmovilizar” a las personas mayores cuando estas se presentan como hostiles, limitando su
desplazamiento. Es mas, los hallazgos sugieren que las personas mayores ven a Santiago de Chile como
una “ciudad discapacitante’, ya que posee multiples obstaculos que restringen severamente su movilidad,
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mas aun si una enfermedad o accidente disminuye sus capacidades (Herrmann-Lunecke et al., 2022),
por lo que los estudios de movilidad de dichos grupos se vuelven cada vez mas relevantes.

Por otro lado, debemos recalcar que la movilidad cotidiana juega un rol fundamental en la conexién de
las personas con los diferentes lugares a los que accede habitualmente. Las formas que adquiere dicha
movilidad pueden tener un impacto significativo en la vida diaria de las personas mayores y en la forma
en que estos configuran sus EA, por lo que tanto experiencias y percepciones de movilidad cotidiana
son esenciales para entender estos comportamientos.

2.5 Espacios de actividad

A pesar de que gran parte de las horas de vigilia se desarrollan fuera del entorno residencial, la literatura
sobre movilidad y accesibilidad escasamente incorpora informacion sobre los lugares visitados fuera del
hogar, en donde se desarrollan procesos esenciales de interaccion social (Chavez, et al., 2018). Siendo,
los EA, una herramienta esencial para la comprensién de estos espacios.

El concepto, deriva de la idea introducida por Horton y Reynolds (1971), quienes lo definen como el
espacio urbano implicito formado por todos los lugates con los que los individuos tendrian contacto
directo al desarrollar sus actividades cotidianas, siendo el concepto principal para el estudio del
comportamiento espacial de los individuos (Vich, 2019, p.11), ya que reflejan sus estilos y patrones de
vida (Gong etal., 2020). Las caracteristicas de los EA, entonces, tienen consecuencias directas para

aspectos esenciales como la salud, la economia personal o el compromiso social de las personas
(Cagney, et al., 2020)

Este espacio implicito nos sirve como indicador del grado de movilidad que poseen los individuos tanto
a nivel individual como a nivel colectivo y tiene estrecha relacién con la accesibilidad a oportunidades,
la que afectard la amplitud y complejidad de los espacios formados. Asi, EA amplios, serin aquellos
espacios con gran extension espacial; mientras que los espacios complejos seran los que involucren
muchos puntos o lugares de contacto dentro de un mismo espacio de actividad. Las combinaciones

entre estos pueden variar, lo que nos permitirfa hablar de una cierta clasificacién de estos:

a) EA amplios y complejos: responden a aquellos espacios que involucran grandes extensiones
espaciales y poseen numerosos puntos de interaccién cotidianos.

b) EA amplios y simples: espacios que poseen grandes extensiones espaciales y pocos puntos de
contacto.

¢) EA reducidos y complejos: espacios poco extensos y con numerosos puntos de contacto o
interacciones cotidiana.

d) EA reducidos y simples: espacios de poca extension espacial y que contienen pocos puntos
de contacto.

Para términos de esta investigacién, lo extenso estara compuesto por todo EA que vaya mas alla de la
escala barrial. Mientras que lo complejo se vinculard a EA que integren mds de tres puntos de contactos
diferentes, es decir, tres tipos distintos de actividades cotidianas.

Ademas, los EA pueden entenderse desde su potencialidad o bien, desde su uso efectivo, por lo que,
para la presente tesis, el concepto de espacio de actividad hara referencia al espacio efectivo por el que
se mueven las personas mayores, en tanto, el espacio que éstos puedan utilizar hipotéticamente, se

denominara espacio de actividad potencial (Vich, 2019).
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Segtn diversos autores (Horton & Reynolds, 1971; Vich, 2019), las formas en que los residentes utilizan
el espacio no estarfan influenciadas Gnicamente por las caracteristicas del entorno urbano, como la
distancia y la concentracién de funciones y servicios, sino también, por los procesos cognitivos de cada
individuo, vinculados a la percepcién del mundo y del espacio urbano y, por otro lado, a las
caracteristicas socioeconémicas y culturales propias de cada sujeto, como el género, la etnia, el nivel
socioeconémico e incluso, la edad (véase Figura 2). Por ejemplo, el espacio de actividad de una persona
que vive sola puede diferir del espacio desarrollado por quienes viven con familiares o realizan labores
de cuidado, lo mismo en el caso de los espacios de quienes viven en zonas urbanas, rurales, periurbanas,
etc. Es por esto, que resulta esencial la innovacion del analisis de estos espacios a partir de la aplicacion

de herramientas cualitativas que permitan capturar dichas subjetividades y procesos.

En relacion con las personas mayores, diversos estudios demuestran que estos poseen EA mids
pequenios que los adultos de mediana edad (Fan & Khattak 2008; Hirsch, et al, 2014, Tana, Kwan &
Chai, 2015; Kim & Ulfarsson, 2015), lo que se vincula principalmente a mayores tiempos en el hogar y
menos desplazamientos fuera de estos. Dentro de este grupo, los EA mas grandes son construidos por
individuos con mejores capacidades de movilidad en funcién de su edad y por aquellos que viven en
vecindatios con mayor accesibilidad peatonal o con mejor acceso al automévil. Con respecto a este
ultimo punto, la literatura destaca que la capacidad de conduccién del adulto mayor influye
sustancialmente en el tamafio y complejidad de su espacio de actividad, por lo que cuando un adulto
mayor no puede, o bien, no tiene acceso a un vehiculo, el apoyo fisico y social para mantener la

movilidad de estos se vuelven cada vez mas esenciales (Hirsch, et al, 2014).

Figura 2: Condicionantes en la construccion de EA

\\

CARACTERISTICAS DEL
— ENTORNO URBANO
CONSTRUIDO

CARACTERISTICAS PROCESOS COGNITIVOS DEL
INDIVIDUALES DEL SUIETO SUIETO

ESPACIOS DE ACTIVIDAD

Fuente: Elaboracion propia en base a Horton & Reynolds, 1971 y Vich, 2019

Por otro lado, los hallazgos demuestran que las personas mayores que residen en zonas con mayor
accesibilidad peatonal poseen EA mas pequefios, lo que, aunque suene contradictorio, tiende a reflejar
una mayor proximidad y mejores niveles de acceso a servicios (Hirsch, et al, 2014), lo que permite que
en un radio pequefio puedan coincidir diferentes destinos habituales. Segun Bu et al., (2021), un
vecindario bien disefiado puede alentar a las personas mayores a participar en mas actividades al aire

libre, por el contrario, grandes EA debido a las largas distancias de desplazamiento pueden disminuir las
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posibilidades de llegar a otros destinos debido a las limitaciones diarias de espacio y tiempo, teniendo

esto como consecuencia una menor complejidad de los EA.

La identificaciéon de EA se ha convertido en un punto clave del proceso de planificacién urbana ya que
constituye una herramienta efectiva para describir los patrones de actividad de las personas mayores y
las influencias del barrio en el desplazamiento de estos, permitiendo establecer conexiones entre el
barrio y la calidad de vida que poseen las personas mayores en espacios periurbanos y entregandonos
insumos para entender las particularidades y necesidades de este grupo en relacién con su acceso y

movilidad.

A modo de sintesis, a continuacién, se muestra una tabla que ilustra los principales conceptos y

relaciones discutidos en este apartado.

Figura 3: Sintesis conceptual de Marco Teoérico

DISMINUCION DE
MOVILIDAD FUERA
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H CAMINATA RESIDENCIA
g PRINCIPAL MEDIO
] DE TRANSPORTE
MOVILIDAD DE ADULTOS MAYORES
COMPLEJIDAD Y
EXTENSION
A
opsos " MOVILIDAD URBANA oSt
POR BUENOS
ENVEIECIMIENTOENELIVGAR i y snosossiwiss  ESPACIOS DE ACTIVIDAD
" (ACTIVITY SPACES)
4
——  ACCESIBILIDAD URBANA ——— DETERMINADIOS POR
CARACTERISTICAS
ENTORNO +
ﬁ DETERMINADA POR CONSTRUIDD
= COMPONENTE USOS DE SUELO' Y
OPORTUNIDADES ACCESIBILIDAD DE ADULTOS CARACTERISTICAS
«  COMPONENTE TRANSPORTE MAYORES INDIVIDUALES SUJETO
= COMPONENTE INDIVIDUAL
= COMPONENTE TEMPORAL
VOLUNTAD U
ACCESIBILIDAD A OBLIGATORIEDAD DE
; -—
»  OPORTUNIDADES ELECCION DEL
URBANAS BASICAS DESPLAZMIENTO
ANAUZADA ::TMV[S DE INFLUYE EN
|
= ESPACIOS SALUD -~ l l
- ESPACIOS OCIO - S ACCESIBILIDAD DE
2 i — -—
= ALMENTACION SCCERILADEASCA PROXIMIDAD
= SERVICIOS SOCIALES ESPACIOS

PERIURBANOS EN CHILE

Fuente: Elaboraciéon propia
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CAPITULO 3| MARCO METODOLOGICO

3.1 Enfoque metodolégico

Las investigaciones sobre accesibilidad y EA han sido abordadas tanto desde enfoques cuantitativos
como cualitativos. Estudios recientes, como los de Hirsch et al., (2014); Bu et al., (2021) o Gong et al.,
(2020), se han valido del enfoque cuantitativo para determinar y graficar los EA de diferentes grupos,
siendo este un enfoque cuya efectividad ya ha sido probada en la materia. Para este caso particular, el
empleo de las herramientas cuantitativas se vinculé6 a la capacidad de estas para establecer
generalizaciones (Bryman, 2007) en patrones relativos a la movilidad y accesibilidad que puedan ser
aplicados posteriormente en otros espacios periutbanos, o bien, en otros contextos territoriales
similares. Asimismo, debido a la escala comunal de la investigacién, existié mayor factibilidad de
abordaje por medio de este enfoque.

Ahora bien, aun cuando el enfoque cuantitativo ha sido de gran utilidad para entender los patrones de
desplazamiento de las personas, este no permite comprender por si solo la especificidad de la
experiencia de movilidad y accesibilidad (Jirén & Mansilla, 2013). Para subsanar esta suerte de vacio, se
propuso la utilizaciéon de técnicas mixtas, las que, por medio de la modalidad de combinacién de
métodos, permitieron integrar aspectos ligados a las practicas y expetriencias de movilidad de las
personas mayores, alcanzando un mayor nivel de complejidad en el estudio de este grupo particular
(Bericat, 1998; Bryman, 2007).

En este sentido, las técnicas cuantitativas permitieron abordar el espacio de actividad potencial (hasta
donde puedo llegar y a qué oportunidades puedo acceder) y las cualitativas, el espacio de actividad real
(hasta donde llego y a qué oportunidades accedo), resultando interesante el cruce de ambos métodos
para la compresion del contexto espacial y experiencial de los desplazamientos.

3.2 Disefio Metodolégico

Para dar cumplimiento a los objetivos propuestos, se plante6 un disefio metodologico con técnicas de
recoleccién y analisis enfocadas principalmente en el analisis espacial y en la aplicacién de entrevistas.
Se integraron fuentes secundarias, relacionadas con el analisis y la estadistica espacial, derivadas
principalmente de fuentes estadisticas oficiales; y primarias, relacionadas con la aplicacién de entrevistas
semiestructuradas y catastros en terreno.

Se establecieron dos escalas de investigacién: la comunal, a la que se accedié a través del anilisis
espacial; y la barrial, que derivé de la implementacién de los métodos cualitativos, comprendiendo que
las metodologias cualitativas son complejas de desarrollar en escalas superiores. No obstante, estas
diferencias de escala lejos de ser problematicas, contribuyeron a la integraciéon de informacién de
fenémenos expresados multiescalarmente, como la movilidad y la accesibilidad (Vich, 2019).

El desglose de fuentes, técnicas e instrumentos especificos puede observarse en la tabla dispuesta a
continuacion:
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Tabla 1: Técnicas, instrumentos y métodos de analisis de informacion

Objetivo Fuente Técnica de Instr Técnica de Escala
Especifico de datos recoleccién de andlisis andlisis Anilisis
Secundaria:
Fuentes estadisticas v
I datos espaciales. Mapeo distribucién de
- personas mavyores.
e | oo,
de las Dersonas Datos espaciales Célculo de densidades
mavores rE:idenles en IDE Clhule; Datos Remson de datos Software por manzana. Comunal
: ~ espaciales CEDEUS; geoestadisticos SIG: QGIS
zonas urbanas y o -
- Estadisticas de Interpolacion de
rurales de la comuna P - .
de Padre Hurtado. edificacién v manzanas ¥ gnudzdes
construccion mdeterninadas
MINVU e INE.
Secundarna: Datos
Determi "'el nivel de espaciales. Revisién de datos
accesibilidad de ) geoestadisticos Mapeo de distabucién
P Datos espaciales de oporturidades.
proximidad a IDE Ckile; Datos .
oportunidades espacizles CEDEUS Softwaze Anilisis multicsitegio tbana
urbanas bdsicas de la SIG: QGIS :
poblacién urbana ¥ Primaria: Catastro de | Fotointerpretacién Anilisis ponderado de
rural de la comuna de oportunidades en vanables
Padre Hurtado. o i
1100
Cuestionario
IIL de entrevista Anilisis temdtico
Caracterizar las formas entrevista
en que los residentes Primaria:
de zonas rurales v Personas mavores Entrevista Utb
urbanas de la comuna |  residentes enke semiestructurada AMapeo de é a’1::]_
de Padre Hurtado | comuna de Padre desplazamientos ¥ .
consmuven sus Hurtado actividades cotidianas.
egwdo; de actividad. Softwraze Cileulo de elipses de
SIG: QGIS confianza para
visualizar espacios de
actividad
v
Evaluar las formas en
que la accesibilidad de Secundaria:
proximidad a (CENSO 2017, Entrevista
oportunidades Datos espaciales sermestructurada
urbanas bdsicas se IDE Chile) i . .
relaciona con los Revisién de datos ng;twaé‘;s Anlisis Espacial thana
espacios de acuvidad Primaria: Datos espaciales -Q
de las personas | recogidos a través de
mayores de la comuna entrevistas
de Padre Hurtado.

Fuente: Elaboracion propia

3.2.1 Objetivo Especifico I

En relacién con el primer objetivo especifico, las técnicas de recoleccién empleadas se vinculan a la
revision de datos geoestadisticos de fuentes secundarias, principalmente relacionadas a estadisticas
oficiales como el Censo 2017 y a bases de datos de diferentes instituciones como el Ministerio de
Utbanismo (MINVU), el Centro de Desarrollo Urbano Sostenible (CEDEUS) o la Infraestructura de
Datos Geoespaciales de Chile (IDE Chile), entre otras.

Las técnicas de analisis de datos se vincularon, principalmente, al analisis espacial, el que permite
representar caracteristicas, dinamicas y comportamientos de procesos que ocurren en el territorio,
como los relativos a la localizacion, distribucion, asociacion, interacciéon y evolucion espacial, ya sean
estos de indole social, econémica y/o ambiental (Ojeda & Tovar, 2016; Baxendale & Buzai, 2011). De
esta forma, las diferentes técnicas de analisis espacial, nos ayudan a comprender y evaluar la distribucién
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y la conectividad de las oportunidades urbanas o infraestructuras, por lo que se vuelve muy relevante en
términos de estudios sobre movilidad y accesibilidad (Baxendale & Buzai, 2011).

Para analizar la distribucion de personas mayores a nivel comunal, se analizé la data dispuesta en el
Censo 2017 mediante el Software QGis, para determinar del nimero de habitantes segiin zona rural y
urbana. Para el caso de la zona urbana, las manzanas indeterminadas o que no posefan informacién
asociada fueron interpoladas mediante las herramientas de interpolacioén de areas del software ArcGIS
para estimar los valores de ubicaciones desconocidas con el fin de crear una superficie de data
homogénea que permitiera una mejor visualizacion.

Para el caso de las entidades rurales comunales, en tanto, el nimero de entidades sin informacién fue
tan elevado que no fue posible realizar una interpolacion en dichas zonas, entendiendo que los niveles
de error del modelo serfan demasiado elevados para asegurar su fiabilidad. Por lo tanto, se consideraron
solo las entidades que posefan data referente a la poblacion mayor. De esta forma, a partir de la
espacializacion de los datos, se demostraron graficamente los porcentajes respectivos de personas
mayores residentes tanto en zonas rurales y urbanas.

Asimismo, se analizaron los datos dispuestos por MINVU e INE para los permisos de edificaciéon y los
certificados de recepcion final de obra, entre los afios 2011 y 2022 (primer semestre), para determinar
las densidades de poblacién mayor asociadas a proyectos antiguos y recientes en la comuna.

3.2.2 Objetivo Especifico II

El objetivo N°2, se abord6 a través de la revision de datos espaciales como técnica de recoleccion,
compartiendo las fuentes secundarias utilizadas en el primer objetivo. A estas, se sumaron fuentes
primarias derivadas de la fotointerpretacién y de catastros en terreno para el reconocimiento de
oportunidades urbanas no catastradas previamente y para la actualizacién de datos preexistentes.

A) Mapeo de oportunidades

Para este caso, se definié una serie de puntos de oportunidades urbanas basicas que permitieran el
desarrollo de un analisis de accesibilidad potencial, es decir, la capacidad teérica de que los mayores
puedan acceder a las oportunidades en funcién de la distancia al menos a una de estas oportunidades
por cada tipologia definida. Si bien, sabemos que las oportunidades a considerar variardn segun el grupo
social al que estudiemos, para efectos del estudio de personas mayores, estas quedaran establecidas
siguiendo las nociones expuestas por Lamprini (2016) y Sanchez y Gonzdlez, (2021), quienes
mencionan que las principales necesidades de los mayores se vinculan a los ingresos, interaccién social,
cobertura médica, actividades (empleo, educacién, diversién) y acceso a servicios (alimentacion,
limpieza, ropa, etc.).

Asi, se defini6 el siguiente grupo de oportunidades: A) Oportunidades de salud: servicios de salud
publicos y privados de diversas escalas; B) Oportunidades de recreacién y participacion social: Juntas de
Vecinos y Clubes de adulto mayor; C)  Oportunidades de abastecimiento y alimentacién:
supermercados, almacenes y ferias libres; D) Oportunidades de infraestructura municipal: servicios
municipales de cualquier indole; E) Oportunidades de educacién, conformadas por colegios y jardines
infantiles publicos y privados e integrada como oportunidad basica debido a la relevancia de las labores
de cuidado para las personas mayores. Para este caso particular, se adiciona un punto F), concerniente a
las redes de transporte publico, representadas por los principales recorridos de microbuses que operan
en la comuna. Esto, debido a que en Latinoamérica la movilidad cotidiana esta supeditada mayormente
al transporte publico, aun cuando se han producido importantes aumentos en la mototizacién privada
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(Gonzalez & Gonzalez, 2022) y por la importancia de este en comunas periurbanas donde las
oportunidades no estan necesariamente proéximas a los hogares.

El analisis cuantificé los niveles de accesibilidad de personas mayores a la baterfa de oportunidades
urbanas descritas, en funcién de la disponibilidad de la oferta y la distancia de la demanda, permitiendo
identificar brechas, desigualdades o deficiencias en la distribucién espacial o en la provision de
equipamiento urbano en la comuna de Padre Hurtado. Asi, a través del uso de Sistemas de Informacién
Geografica (SIG), se mapearon cada una de las oportunidades bésicas comunales para posteriormente
determinar las areas de influencia de cada una de ellas (véase Anexo 5a).

El 4rea de influencia propuesta fue de 500 m. alrededor de cada oportunidad, determinado en base a la
nocién de quince minutos de caminata a 2 km/h, velocidad promedio de caminata de un adulto mayor
segun parametros establecidos en estudios de autores como Espinosa, et al., (2015) y Herrmann, et al.,
(2021). La idea de integrar el concepto de 15 minutos es la de tensionar el concepto de “ciudades
caminables”, tan utllizado hoy en dia y revisar si este es posible de aplicar también en contextos
periurbanos.

B) Analisis Multicriterio de Accesibilidad

A partir de estas areas de influencia se desarroll6 el analisis multicriterio de accesibilidad a través de la
superposicién por sobre el territorio comunal de una grilla de 250x250m valor promedio aproximado
de las diferentes manzanas urbanas de la comuna y que permite estandatizar los resultados espaciales
obtenidos a través de cuadrantes homogéneos (Anexo 7).

Posteriormente, se analiz6 la presencia o ausencia de cada una de las oportunidades para cada uno de
los cuadrantes, asignandoles valores numéricos dicotéomicos de 0 (ausencia) y 1 (presencia) (véase
Anexo 5) para cada oportunidad. Posteriormente, se realizé una serie de sumatorias a través de la
calculadora de campo para cada grupo de oportunidades por separado. Posteriormente, se sumaron los
valores conjuntos de cada grupo de oportunidades. La capa resultante se presentd mediante una
simbologia graduada y clasificada mediante quiebres naturales (natural breaks) en 5 clases: baja, media
baja, media, media alta, alta, dependiendo del numero de oportunidades existente en cada cuadrante

C) Analisis por ponderacién

Una vez definidos los niveles de accesibilidad comunal, se realizaron dos andlisis de ponderacién de
variables: el primero de ellos vincul6 la variable accesibilidad con el nivel socioeconémico y el segundo,
la accesibilidad con la densidad de personas mayores, en un intento por dilucidar si estas variables
posefan algin efecto sobre los patrones de accesibilidad.

Para esto, una vez definidos los niveles de accesibilidad por cuadrante, se re-clasificé la capa de
accesibilidad en tres clases (baja — media — alta). Luego, se asignaron valores de 1 a 3 a cada clase, donde
accesibilidad baja = 1, media: 2 y alta: 3. Los cuadrantes que presentaban mas de un nivel de
accesibilidad, en tanto, quedaron definidos segun la clase que cubriera el mayor porcentaje del area del
cuadrante.

Por otro lado, se aplic el indice ISMT, el que también fue clasificado en tres niveles: bajo, al que le
correspondia el valor 0.1, medio (0.2) y alto (0.3). La asignaciéon de valores decimales se vincul6 a la
necesidad de integrar valores que sumados a los valores ya obtenidos para la accesibilidad entregaran un
resultado con el cual se pudieran diferenciar las diversas entidades. De utlizarse valores enteros, por
ejemplo, los valores obtenidos podtian ser el resultado de mas de una suma de valores.
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Luego de realizada la sumatoria entre los niveles de accesibilidad (1, 2, 3) y de ISMT (0.1, 0.2, 0.3), se
generaron 9 combinaciones entre las variables (véase Figura 4).

Posteriormente, se realiz6 la misma operatoria con la variable densidad de personas mayores, donde a
una baja densidad se le asigné un valor de 0.1, a media densidad un 0.2 y a alta densidad un 0.3,
generandose posteriormente una serie de mapas de sumatoria de variables que ejemplifican las
relaciones entre las mismas.

Figura 4: Clases definidas para analisis por ponderacion

3,1

Alto-Bajo

2,1 2,2

Medio - Bajo ~Medio - Medio

TIEVIHVA

1,1 1,2

Bajo - Bajo Bajo - Medio

I

VARIABLE 2

Fuente: Elaboracion propia

3.2.3 Objetivo Especifico II1

Caracterizacion de pricticas de movilidad, percepcion de accesibilidad y construccion de EA

Para la caracterizaciéon de practicas de movilidad y EA, se hizo uso de la entrevista semiestructurada
como técnica principal de recoleccién de datos. Esta técnica, como reunién y conversacion que permite
el intercambio de informacién entre entrevistador y entrevistado, permite avanzar hacia la construccion
conjunta de significados respecto a un tema especifico (Hernandez-Sampieri, Fernandez & Baptista,
2014), en este caso, movilidad, accesibilidad y EA.

Debido a la complejidad conceptual de los EA, se postula que estos no pueden ser unicamente
entendidos desde el analisis cuantitativo, debiendo integrar las experiencias y voces de quienes los
construyen, por lo que el uso de entrevistas y, particularmente, de las de tipo semiestructurada, aport6
mayor flexibilidad y apertura al proceso de levantamiento, dotando, a la vez, de mayor libertad al
entrevistador y controlando de mejor forma la exploracién sobre los EA. Para el desatrollo del proceso
de entrevistas se utiliz6 un cuestionario de entrevista, un modelo de consentimiento informado (véase
Anexo 3) y un mapa base de la zona urbana de la comuna como medio de apoyo para la identificacion
de las actividades cotidianas de los entrevistados (véase Anexo 4).

Los ejes tematicos de la entrevista se construyeron en base a la adaptacion de preguntas de encuestas
previamente desarrolladas en relacién con la movilidad de personas mayores en el marco del proyecto
Fondecyt N°11220220 al que adsctibe la presente investigacién (véase Anexo 2), asi como también, a la

26



revisién de literatura correspondiente. Quedando establecidos cuatro grandes ejes tematicos, tal como
se muestra a continuacion:

Tabla 2: Ejes tematicos de entrevista

N° Eje Tematico Descripcion

o Caracterizacidén primaria del entrevistado (edad, sexo,
1 Caracterizacion personal - o ' :
composicion del grupo familiar, zona de residencia etc.)
Consulta sobre variables relacionadas a espacios de
actividad (nimero de desplazamientos, finalidad,
2 Construccién de espacios de actividad horarios, distancia, costos incurridos, medio de
transporte utilizado, etc.) para la caracterizacion de los
diferentes espacios de actividad.
., - . Preguntas refenidas a la percepcion del entrevistado en
Percepcidn de accesibilidad, espacios de gl p p .
relacién con el entorno urbano utilizado por peatones
y los aspectos que integraran para mejorar su

movilidad y accesibilidad.
Exploracion de la percepcién del entrevistado sobre los

3 actividad, lejania y proximidad de
oportunidades.

Percepcion de implementacion de Sistema

Red nuevos recorridos del sistema Red en la comuna, sus

beneficios y opiniones vinculadas a su implementacion.

Fuente: Elaboraciéon propia

Una vez recogidos los datos, el proceso de codificacion de entrevistas permitié el desatrollo de un
analisis tematico enfocado en determinar las ideas mas relevantes de los entrevistados para cada uno de
los {tems consultados. Los e¢jes temdticos N°1 y N°2, permitieron el desarrollo de productos
cartograficos que ilustran la configuracion espacial de los EA con relaciéon a los puntos visitados,
patrones generales de desplazamientos (nimero de actividades, distancia de desplazamientos, entre
otros), escala y direccion de los EA. Por otro lado, el analisis del eje N°3 y N°4, se desarrollé como un
producto de corte narrativo, centrado en las percepciones e ideas de mejora de accesibilidad derivadas
de los entrevistados.

Representacion espacial de los EA

Al ser la movilidad y accesibilidad fenémenos complejos e integrados por multiples dimensiones, su
representacion geografica tiende a ser bastante compleja de ilustrar. En este caso, se opté por un
andlisis espacial que permitiera graficar de manera clara el comportamiento espacial de los EA y que,
ademas, ha probado su efectividad en el campo de los EA (Yuang & Xu, 2022). Para ello, se
georreferenciaron todas las actividades y desplazamientos realizados cotidianamente por los
entrevistados, definiéndose las actividades en forma de punto y los desplazamientos en forma linear
entre cada punto.

Posteriormente, siguiendo los métodos empleados por Bustos, et al. (2012), al analizar actividades
sociales, se determiné la desviacion estandar de los puntos obtenidos para cada entrevistado y por
medio del complemento “Szandard Deviational Ellipse”, mediante el método “CrimeStat”, se construy6 una
elipse de dispersion dibujada alrededor de los puntos de origen y destino del conjunto de viajes
registrados, donde el punto inicial quedé representado por el hogar, y los destinos, por la baterfa de
puntos de actividades realizadas de manera cotidiana por los entrevistados. En términos generales, el
tamafio de la elipse quedé definido en funcién de la distribucién de cada punto de actividad,
representando tedricamente la extension observada del espacio de actividad, es decir, el area en la que
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es mas probable que se realicen actividades regularmente, dadas las elecciones registradas para cada
individuo (Aguilera-Saez, et al., 2019; Newsome, et al., 1998).

La representacion por medio de elipses provee un acercamiento tnico a los componentes espaciales de
los EA, siendo posible a través de su uso, poseer una imagen mas clara de la extension espacial y
orientacién de estos, para entender mejor las dinamicas de concentracién de actividades o de atraccion
de diferentes zonas sobre la eleccion de los individuos, asi como también, de los comportamientos
asociados a los desplazamientos, registrando visualmente las diferencias o similitudes entre los
diferentes sujetos, e incluso, entre los diferentes barrios analizados (Aguilera-Saez, et al., 2019; Bustos,
et al., 2012), entregando herramientas mas profundas para el andlisis de EA.

3.2.4 Objetivo Especifico IV

El objetivo especifico nimero cuatro busco conectar los resultados obtenidos a partir de todos los
objetivos previos, para realizar una evaluacion de estos. Este, se valié del analisis espacial y del andlisis
de entrevistas para su desarrollo.

A partir de los resultados obtenidos de las entrevistas, fue posible determinar cémo la accesibilidad
impacta en la construccion de EA, las barreras y las estrategias de adaptacion que de esta relacién
resultan. Mientras que, a través de la superposicién de capas correspondientes a niveles de accesibilidad
y puntos de actividades cotidianas mediante el software QGIS, se realizé un traslape, identificando en
qué cuadrantes de accesibilidad se ubicaban las diferentes actividades para visualizar graficamente las
relaciones existentes.

3.3 Definicion de muestra

En relacién con la muestra, se trabajé con dos tipos de estas: para el caso de las metodologias
cuantitativas, la muestra fue de tipo probabilistica e integrd a todas las personas mayores de la comuna
de Padre Hurtado. Para el método cualitativo, se utilizé una mezcla de muestreo no-probabilistico y por
cuotas, que permitié determinar representantes de los diferentes barrios seleccionados. Posteriormente,
a través del método de bola de nieve y por recomendacién de los participantes iniciales (Hernandez, et
al. 2014), se identificaron los demds casos de interés, definiéndose una muestra total de 20 participantes.
En miras de comparar las practicas y experiencias de accesibilidad y movilidad en diferentes contextos,
se establecié que los 20 sujetos se dividieran en 5 para cada uno de los barrios analizados, los que
presentaban diferencias de accesibilidad, nivel socioeconémico y densidad de personas.

La eleccién de este nimero de muestra estuvo sujeta a la factibilidad técnica en términos de tiempo y
recursos de la investigacién y a muestreos definidos en estudios previos como los de Hennick & Kayser
(2022), mientras que la validez de las entrevistas quedé definida a partir del nivel de saturacién de datos
(Martinez-Salgado, 2012). En cuanto a las diferencias de género entre los entrevistados, se intenté
alcanzar la equidad entre el nimero de hombres y mujeres para cada barrio

Para garantizar la confidencialidad de los datos, se opté por anonimizar a cada entrevistado,
otorgandoles un ID correspondiente al barrio y nimero de entrevistado. A continuacion, se presentan
las cualidades generales de los entrevistados para cada barrio, los que quedaron compuestos por un
total de 12 mujeres y 8 hombres.
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Tabla 3: Caracterizacion general entrevistados

1D Barrio Sexo Edad Estado Civil Ocupacion
Entrevistado
CC-1 Mujer 81 Casada Duena de casa
cC-2 Hombre 24 Casado Jubilado
CC-3 Costal Chile Mujer 69 'ada Trabajadora
CC-4 Mujer 78 Casada Duena de casa
CC-5 Hombre 65 Casado Trabajador
LD5-1 Mujer 68 Casada Trabajadora
LD5-2 Mujer 79 Casada Jubilada
LDS5-3 Laguna del Sol Hombre 84 Casado Jubilado
LD5-4 . Mujer 77 Divorciada Jubilada
LD5-5 Mujer 79 Casada Jubilada
LA-1 Hombre 70 Divorciado Trabajador
LA2 Mujer 78 Casada Duena de caza
LA-3 Las Aralias Hombre 67 Casado Trabajador
LA-4 Hombre a8 Casado Jubilado
LA-S Mujer 77 Casada Duena de casa
VB-1 Mujer 73 Casada Duena de Casa
Vb-2 Hombre a2 Casado Jubilado
VB-3 Villa Betamia Mujer 68 Casada Trﬂbajadorﬂ
Vb4 Mujer 77 Casada Jubilada
Vb-5 Hombre 67 Casado Jubilado

Fuente: Elaboracion propia
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3.4 Operacionalizacion

Con relacién a la operacionalizacion de variables, esta se organizé recogiendo cada objetivo especifico,

determinandose variables, dimensiones e indicadores factibles de mediciéon. La tabla presentada a

continuacion, muestra como fue estructurada esta fase:

Tabla 4: Operacionalizacion de conceptos

Objetivo Variable Dimension

I
DE.EC:I.:‘le.‘[ la  distrbucién | Distribueidn espacial Distributiva
espacial de las personas | de personas mayores
mayoges en zonas urbanas v
rurales de la comuna de padre
hurtado

II.
Determinar el mnivel de
accesibilidad de proximidad a Accesibilidad Equipamiento
oportunidades urbanas
bizicas de la  poblacidn
urbana v rural de lz comuna
de padre hurtado.

De pricticas
IIL.
. Actividades
Caracterizar laz formaz en L
cotidianaz
que las personas mavores
residentes de zonas rorales v .
’ Desplazamientos

urbana: de la comuna de Espacial
padre hurtado construyen sus

. .. Espacios de
ezpacios de zctividad. Aetividad
Perceptual
IV.
Evaluar las formas en que la
accesibilidad de proximidad a Accesibilidad
oportunidades urbanas Espacial

biésicas ze relaciona con loz | Espacios de actividad
espacios de actividad de las
[pEerIonas mavofes.

Indicador / Tema

Porcentzje distnbucion de AM en drea
rural

Porcentzje distribucidn de AM en drea
urbana.

Diztancia (m) a oportunidad urbana
bisica sepin tipologia propuesta
(salud, recreacidn, aimentos)
Tiempo desplazamiento a
oportunidad urbana bésica.
Porcentzje de poblacidn mavor con
acceso peatonal a clertas
oportunidades urbanas.

IN° de dias en los que ze desplaza
fuera del hogar en una semana

IN® veces que se desplaza enun dia
Horano del desplazamiento

Tipos de destinos a los que se accede
Medios de transporte utikizados para
reabizar los desplazamientos

Tiempo empleade en desplazamienta
Con quién realiza el desplazamiento.
Extensidn escalar de espacio de
actividad {barnal, comunal,
metropoktana)

Oportonidades urbanas bdsicas que
componen el espacio de actividad
Percepcion sobre el espacio urbano
Nivel de conformidad con la
accesibibdad a oportunidades urbanas
Aspectos destacados del
desplazamiento

Aspectos problemiticos del
dezplazamiento

IN® de actimdades segiin cuadrante de
nivel de accezibilidad.

Fuente: Elaboraciéon propia
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CAPITULO 4 | RESULTADOS Y DISCUSION

El presente capitulo se estructura en cuatro apartados que recogen el orden de los objetivos especificos
propuestos y expone los principales hallazgos obtenidos en el proceso de investigacion.

4.1 Comportamiento y distribuciéon espacial de personas mayores en la comuna de Padre
Hurtado

Para comprender las dinamicas de accesibilidad y movilidad de las personas mayores en un espacio
determinado, es necesario partir por conocer como estos se distribuyen en él. En base al analisis de la
densidad de personas mayores por manzanas y entidades rurales, fue posible determinar que estos
tienen una mayor presencia dentro del darea urbana de la comuna, donde se registran en su mayoria
densidades medias (9 - 21 Hab/ha) y altas (21-49 Hab/ha), donde dichas densidades estain normalizadas
en base al total de poblacién existente. A pesar de la amplia extensién que posee la zona rural, en ella se
registran densidades muy bajas, con valores que fluctiian entre 0 y 9 Hab/ha (véase Figura 4).

En este punto, cabe destacar que la data obtenida del Censo de Poblacién y Vivienda 2017 posee un
alto nimero de entidades rurales y manzanas urbanas con la categoria de indeterminadas para el grupo
etario especifico de 65 afios en adelante. En particular, la zona rural posee un numero tan alto de
entidades indeterminadas que efectuar algin proceso estadistico-espacial para determinar la data
faltante, entregaria resultados con margenes de error demasiado altos para ser confiables. Es por esto,
que se optd por enfocar el analisis distributivo principalmente en el drea urbana comunal, la que si
presenta un numero considerable de valores.

De los datos obtenidos fue posible determinar que las areas con altas densidades de personas mayores
se encuentran dispersas en diferentes zonas de la comuna (Figura 5), determinandose la existencia de
relaciones entre zonas de alta densidad y niveles altos de consolidacién en battrios que configurados al
menos desde la designaciéon de Padre Hurtado como comuna en el afio 1994. Las zonas mas antiguas
concentratfan a la poblacion mayor, lo que es posible de vincular con procesos de arraigo e
identificacién debido al tiempo de residencia de los sujetos en un mismo lugar (Lépez & Crespi, 2022),
arraigo que los ha llevado a permanecer en estos bartios, o bien, a establecerse en zonas cercanas a
barrios en los que han vivido durante su vida, tal como se puede observar en barrios emblematicos de la
comuna, como la Villa Juan Wesley, Cristal Chile o El Manzano (Figura 0).

En contraposicién, las zonas residenciales mas recientes se ubican en su mayoria hacia los margenes del
limite urbano, zona en donde han tenido lugar numerosos proyectos residenciales con posterioridad al
afio 2011, los que no han logrado atraer a grandes nimeros de personas mayores por lo que poseen, en
su mayorfa, densidades bajas de este grupo (Figura 7). Esto, se vincula también a los procesos de
movilidad residencial que experimenta la comuna desde hace al menos una década y que la
posicionaban al 2017 como una de las cinco comunas con mayor tasa migratoria de flujos
intrarregionales (cambios de residencia desde una comuna a otra dentro de la RM). Esta migracién, se
caracteriz6 por movilizar principalmente a personas de entre 30 y 35 afios (INE, 2020), adultos
profesionales que buscan establecerse en comunas periurbanas de la ciudad por los atractivos que estas
reportan, sumado esto a la pérdida de atractivo de las zonas centrales de la capital, lo que explicaria que
estas nuevas urbanizaciones concentren mayor densidad de grupos etarios de adultos jévenes y no de
personas mayores.
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Figura 5: Distribucion de personas mayores a escala comunal y urbana
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 6: Ejemplo de barrios con alta densidad de personas mayores

Villa Cristal Chile

Villa Juan Wesley

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 7: Edificaciones construidas entre 2011-2022 y densidad demografica de personas mayores,

comuna de Padre Hurtado
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos INE
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4.2 Accesibilidad de proximidad a oportunidades urbanas basicas: Distribucion, niveles y
relaciones

4.2.1 Distribucion espacial de oportunidades urbanas basicas

Una vez conocido céomo se distribuyen las personas mayores dentro de Padre Hurtado, debemos
conocer los niveles de accesibilidad a oportunidades urbanas a los que estos estin sujetos en sus
diferentes barrios. Tal como se mencioné en la metodologia, el primer paso para precisar este nivel de
accesibilidad fue el mapeo de la distribucién de oportunidades urbanas bésicas a nivel comunal. Lo
anterior, permitié la construccién de un mapa de oportunidades cuya distribucién podemos observar a
continuacion:

Figura 8: Distribucion de oportunidades urbanas basicas, comuna de Padre Hurtado

A
e
0 1 2 km
@ Servicios de salud publicos 4 Almacenes © Jardin Infantil @ Club adulto mayor [_] Manzanas urbanas
@ Servicios de salud privados A Supermercados @ Colegio Junta de vecinos Limite Comunal
O Infraestructura municipal == Ferias libres == Transporte Piblico Limite Urbano

Fuente: Elaboraciéon propia
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Dentro de los principales hallazgos de esta etapa, destaca la alta desigualdad de oportunidades urbanas
entre la zona urbana y rural. En esta ultima, sélo fue posible encontrar alrededor de dos pares de
almacenes, juntas de vecinos y una escuela pequefia (Anexo 6). Esta desigualdad, se ve replicada
también al interior de la zona urbana, donde se muestran 4reas de alta concentracién de oportunidades
asociadas, principalmente, a la presencia de importantes vias, como Camino a Melipilla y Primera
Transversal.

4.2.2 Niveles de accesibilidad de proximidad

A partir de la localizacién de las oportunidades basicas fue posible definir niveles de accesibilidad para
las diferentes areas comunales. Los resultados obtenidos, respaldan las nociones de desigualdad en la
accesibilidad a oportunidades esbozadas en el apartado anterior (Figura 9). Se estima, que la mayor
parte de la zona rural posee una baja accesibilidad a oportunidades basicas, salvo por dos spots de
accesibilidad media-baja que se vincularon a la presencia de JJVV y almacenes en dichas zonas.

Al interior de la zona urbana, en tanto, se obtuvo una marcada diferencia en el acceso a oportunidades
basicas, con dos grandes nucleos de alta accesibilidad: el primero, entre avenida San Ignacio y El
Manzano y el segundo, entre calle Baldomero Lillo y La Piramide. Alrededor de estos nucleos, se
observa una distribucién marcada de accesibilidad media alta siguiendo las calles San Ignacio de norte a
sur y Camino a Melipilla y Segunda Transversal, de oeste a este, donde es posible encontrar toda la
baterfa de oportunidades propuesta.

Esto, responde a lo propuesto en el PLADECO de la comuna, donde se menciona que las zonas de
concentracion de servicios y equipamiento se distribuyen fundamentalmente en torno al Camino San
Alberto Hurtado y entre las calles El Trébol y San Ignacio. Se obsetva, ademas, un decrecimiento
paulatino de la accesibilidad hacia los margenes del limite urbano en cualquier direccién. Siendo
justamente esta zona la que ha tendido a concentrar el mayor nimero de proyectos residenciales de al
menos los ultimos afios diez afios (2012-2022), por lo que no se observa una relacién entre la
instalacién de estos nuevos proyectos y un aumento de la accesibilidad de oportunidades basicas para
dichas éreas.
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Figura 9: Nivel de accesibilidad a oportunidades urbanas basicas, comuna de Padre Hurtado
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Fuente: Elaboracién propia

4.2.3 Relaciones entre accesibilidad, ingresos y densidad de poblacion

Una vez determinados los niveles de accesibilidad comunales, se procedié a analizar la variable
accesibilidad en conjunto a otras variables que podrian tener implicancias en el acceso a oportunidades.
Para eso, se desarrollaron dos analisis por ponderacion: el primero, vincul la variable accesibilidad con
el Indice Socio Material Territorial (ISMT), que permite medir, entre otras cosas, el nivel
socioecondémico de la poblacién, para identificar de qué formas los ingresos inciden en el nivel de
acceso de la poblaciéon mayor. El segundo de los andlisis considerd la variable accesibilidad y la
densidad de personas mayores a nivel urbano, para determinar si las zonas con mayor nimero de
personas mayores presentan niveles de accesibilidad adecuados o insuficientes.

Del primer analisis, los hallazgos principales nos muestran que, en la zona urbana, las zonas que
albergan mayores niveles de acceso por proximidad a oportunidades corresponden a estratos
socioeconémicos bajos y medios. En este sentido, no existe una correlaciéon clara entre un alto nivel
socioeconémico y un alto nivel de accesibilidad a oportunidades urbanas basicas. Es mas, tal como se
observa en la Figura 10, las zonas de accesibilidad alta y media (colores naranjo y amarillo,
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respectivamente) presentan un ISMT bajo. Mientras que amplias zonas de nivel socioeconémico alto,
poseen el nivel mas bajo de accesibilidad (color azul claro).

Figura 10: Analisis por ponderacion: accesibilidad e ISMT
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Fuente: Elaboracién propia

Este hallazgo, se vuelve mas interesante si pensamos en que la tendencia en cuanto a accesibilidad es
que las zonas de alto nivel socioeconémico posean un alto nivel de acceso a oportunidades urbanas.
Ahora bien, en este caso, debemos recordar que gran parte de las zonas que poseen un ISMT Alto —
Accesibilidad Baja dentro del radio urbano comunal corresponden, en su mayorfa, a zonas de nuevas
urbanizaciones y condominios cerrados mas lejanos del centro de setvicios urbano, donde los terrenos
son mds amplios y los valores de suelo son bajos debido a que estos no cuentan con servicios o
equipamiento (Ducci, 1998). Esto, podria representar nuevas problematicas si pensamos en los costos
asociados a la extension de dichos servicios hacia las zonas de los margenes de la comuna.

Las zonas de ISMT Alto — Accesibilidad Baja y la de ISMT Medio — Accesibilidad Baja, fuera del radio
urbano corresponden en gran medida a parcelaciones de agrado, lo que tendtia un eco con los
resultados obtenidos, ya que estas dreas poseen residentes con alto poder adquisitivo que buscan
establecerse lejos del centro urbano para disfrutar de las amenidades naturales (véase Figura 11).
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Figura 11: Accesibilidad, ISMT y Parcelaciones de Agrado

| 4 / Parcelaciones Agrado

Limite Urbano

3

ISMT

0 1 2 km

Accesibilidad

Fuente: Elaboracion propia

Con respecto a las zonas de ISMT Bajo — Accesibilidad Baja (color gris claro) en la zona rural, las que
pueden parecer un tanto diferentes a sus zonas contiguas, corresponden en su mayorfa a areas
destinadas principalmente a labores agricolas, o bien, a zonas industriales ubicadas en el centro de la
zona rural comunal. El cuadrante de ISMT Medio — Accesibilidad Media en la zona rural (color gris
oscuro), pertenece a la villa Santa Ménica, un poblado rural que cuenta con algunas oportunidades de
alimentacién y abastecimiento.

El segundo analisis se realizbé a escala urbana debido a la disponibilidad de data para el calculo de
densidad de personas mayores. Los resultados arrojaron que en este caso tampoco existe una relacion
clara entre la presencia de personas mayores y el acceso a oportunidades urbanas en los diferentes
cuadrantes.

Al vincular estos resultados con los de distribucién de personas mayores revisados en el primer
apartado, es posible establecer que los nicleos de alta densidad de personas mayores se localizan zonas
de accesibilidad media y alta. Asi como también, establecet una delimitacién de las zonas de mayores
densidades entre las calles Camino a Melipilla y Primera Transversal, San Ignacio y el Manzano. Por
otro lado, se corrobora que las zonas con menor presencia de poblacion mayor se ubican en los
margenes urbanos, los que también presentan una disminucién notable de la accesibilidad.
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Figura 12: Analisis por ponderacién: Accesibilidad y densidad de personas mayores
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Fuente: Elaboracién propia

4.3 Construccion de Espacios de Actividad

Si bien, la caracterizacion espacial de las personas mayores, oportunidades y niveles de accesibilidad nos
sirve de base en el entendimiento de los EA, no sitven por sf solas para adentrarnos en la complejidad
del fenémeno. Asi y por medio de la presentacién de los resultados de la aplicacién de entrevistas, se
espera que los registros sobre pricticas y petrcepciones de los individuos al desplazarse y acceder a
servicios nos entregue nuevas luces para el entendimiento de la complejidad de la movilidad.

Se analizaron cuatro batrios de la comuna que respondieron a diferentes tipologias, segin los resultados
obtenidos de los andlisis por ponderacién revisados previamente. Se consideraron diferencias en los
niveles de consolidacién, accesibilidad a oportunidades basicas, densidad de personas mayores y nivel
socioeconémico. Los barrios escogidos fueron: Laguna del Sol, Cristal Chile, Las Aralias y Villa Betania,
tal como se observa en la figura 13. La delimitacion de estos se definié a partir del cruce de informacién
de instrumentos de planificacién comunales (PRC y PLADECO), con la percepcién barrial de sus
propios residentes por lo que puede que, en ciertos casos, la extension de los barrios establecida en este
apartado difiera en la delimitacién oficial presente en los instrumentos.
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Figura 13: Batrios seleccionados para analisis de movilidad cotidiana y EA
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4.3.1 Tipologia barrial I: Densidad alta, nivel de accesibilidad medio, nivel socioeconémico
alto. Caso Barrio Cristal Chile

El barrio Cristal Chile se ubica entre las calles José Luis Caro (Camino a Valparaiso), General
O’Higgins, Presidente Joaquin Prieto y General Carrera, al norte del denominado “cruce de Padre
Hurtado”. Colinda con el complejo industrial Cristalerfas Chile hacia el sureste y con industrias ligadas a
la energfa y combustibles hacia el noroeste. Segin refirieron entrevistados, las primeras casas
construidas en el barrio datan de la década de 1950, siendo una de las poblaciones mds antiguas y
consolidadas de la comuna. En general, las casas que componen el bartio son viviendas pareadas de una
planta, con un tamafio aproximado de 90m2 En cuanto a las amenidades que posee el barrio, este
cuenta con dos plazas que cruzan de sur a norte el barrio, un colegio, jardin infantil, sede social, cancha
de fatbol y skatepark en sus inmediaciones.

La zona presenta densidades de poblaciéon medias, con un promedio de 140 Hab/ha, y de 29 Hab/ha,
si hablamos de poblacién mayor, lo que la sitia como un area de alta densidad de este grupo. En cuanto
a su composicion socioeconémica, el barrio tiende a albergar a clases medias y medias altas, con una
predominancia del grupo C2.

Figura 14: Barrio Cristal Chile

Fuente: Elaboracién propia
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Desplazamientos y actividades

En relacién con la caracterizacién de los desplazamientos y actividades cotidianas realizadas por las
personas mayores, debemos puntualizar que acorde a las actividades registradas en todos los bartios,
estas se pudieron concentrar en los siguientes grupos:

Tabla 5: Actividades cotidianas realizadas por personas mayores

Nombre Grupo Descripcién
Alimentacién y Actividades vinculadas a las compras para alimentacion, higiene
abastecimiento personal, cuidado del hogar, entre otras.

Actividades vinculadas al cuidado de nifios, nifias y adolescentes
que impliquen un desplazamiento fuera del hogar, entre las que
se mcluyen: ir a dejar y a buscar a la escuela, llevar a zonas de
recreacion y juegos infantiles, paseos, etc.

Actividades vinculadas a la salud, principalmente asociado a

Labores de cuidado

Salud : g .
atenciones médicas y toma de examenes.
Actividades que impliquen visita a hogares de familiares, amigos
Socializacién y familia o conocidos o bien puntos de encuentro y socializacién
diferentes del hogar.
Rectreacion, ocio y Actividades vinculadas al quehacer deportivo o recreativo de
bienestar cualquier tipo.
Trabajo Actividades o labores de trabajo fuera del hogar.

Fuente: Elaboracion propia

En este barrio encontramos que 3 de los 5 entrevistados se desplaza fuera de su hogar tres dias a la
semana, mientras que los 2 restantes salen de su hogar al menos cinco dias, sin existir preferencia por
algin dia en particular. En cuanto a los horarios de estos desplazamientos, todos los entrevistados
optan por desplazarse en horarios de mafiana (08:00-12:00 hrs.) y tarde (12:00-18:00 hts), como
segunda opcidn, evitando los desplazamientos nocturnos por razones de seguridad, principalmente.

En este barrio, los motivos principales por los que los sujetos se movilizan se vinculan a satisfacer
necesidades de alimentacién, de ocio y bienestar y de socializacién o familia. El nimero de actividades
realizadas cotidianamente oscila entre 3 y 4, sin considerar los desplazamientos mas numerosos
pertenecientes al sujeto CC-5, quien realiza un total de 7 actividades debido a su trabajo como feriante,
el que le obliga a desplazarse por diversos puntos de la comuna (Anexo 9). Ahora bien, si analizamos de
manera grafica las actividades cotidianas que estos realizan (Figura 15), podemos determinar que la
mayoria de estas se concentran dentro del territorio de proximidad, especificamente las actividades de
alimentacién, recreacién y cuidados, mientras que las actividades de trabajo, socializacién y familia son
las que mas alejadas se encuentran de los respectivos nucleos de concentracién de actividades.

Al desarrollarse la mayoria de los desplazamientos a escala barrial, estos se realizan principalmente por
medio de la caminata, sélo uno de los consultados hace ocupacién del transporte publico
cotidianamente. La escasa ocupacién de transporte publico se debe principalmente a los problemas de
frecuencia y diversificacién de opciones de transporte que presenta el batrio:

“Es muy mala la locomocién. Teniendo una garita aqui a 100 metros y los colectivos
practicamente no te llevan y tampoco llegan aca por la distancia hacia Camino a Melipilla...
porque dicen que la distancia es considerable, por los gastos de bencina y eso... Estamos como
aislados en este barrio” (CC-2, 84 afios).
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Figura 15: Actividades y desplazamientos cotidianos, Cristal Chile
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Fuente: Elaboracion propia

En relacién con su percepcién de accesibilidad a oportunidades, la totalidad de participantes considera
que si bien, el barrio presenta diversas oportunidades en su intetior, las oportunidades préximas no son
suficientes para satisfacer completamente sus necesidades, especialmente porque para el caso de varias
de estas, s6lo existe una o dos opciones para escoger. Las oportunidades percibidas como mas
proximas se vinculan a alimentacién y abastecimiento y educacién. Por el contratio, las oportunidades
percibidas como lejanas son las de salud y los servicios municipales. La salud, es el aspecto mas
problematico, ya que se reconoce un aumento de atenciones en salud debido al envejecimiento vy,
también, puesto que en muchos casos existen urgencias de salud que deben ser cubiertas rdpidamente,
port lo que es un temor latente en la poblacién mayor de este barrio.

Esto, nos habla de que, a pesar de existir un acceso proximo a una bateria de oportunidades urbanas,
los residentes sienten cierta desconexién con el resto de la comuna y las oportunidades existentes en
otras zonas, pot lo que el anclaje al barrio en muchos casos responde a una dinamica obligada, debido a
la imposibilidad de desplazarse més alld de dicha escala por las barreras de transporte descritas. En
estos casos, el acceso al automovil se vuelve una herramienta efectiva para el control de los tiempos de
desplazamiento. Los mayores que poseen acceso a este a través de sus hijos u otros familiares
reconocen en este método uno de los mas efectivos, aun cuando estos no son conductores sino
copilotos.
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“No, yo no camino mucho, no llegarfa nunca. Es que mis hijos tienen unas camionetas y me
llevan a todos lados entonces rara vez camino... Es mucho mas rapido y facil, vamos a todos
lados y no me doy ni cuenta” (CC-1, 81 afios).

Por otro lado, los aspectos mas destacables de sus desplazamientos son la riqueza paisajistica, debido a
la gran presencia de arbolado, parques y plazas en el barrio. Mientras que los aspectos negativos se
vinculan a las largas esperas por el transporte publico, la calidad de la infraestructura urbana, en
particular, aceras y luminaria y la presencia de zonas de inseguridad por las que deben transitar
obligadamente para llegar a otros puntos de la comuna (Figura 16).

Figura 16: Registros fotograficos, zona Cristal Chile
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Fuente: Elaboracion propia
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4.3.2 Tipologia barrial II: Densidad baja, nivel de accesibilidad bajo, nivel socioeconémico
alto. Caso Barrio Laguna del Sol

Laguna del Sol, se ubica mas al norte del limite urbano que el barrio revisado anteriormente. Este, es
un megaproyecto inmobiliario que se inaugur6 en el afio 2011 y que, actualmente, cuenta con dos
subproyectos de condominios cerrados principales: Barrio Parque y Barrio Laguna. Esta zona, limita al
norte con la caletera de la Ruta-78, al sur con la Avenida Santa Herminia, al este con la Avenida Laguna
y al oeste con otro condominio residencial.

Segtin la descripcion del proyecto, las viviendas serfan independientes y de dos plantas con una
extensién que oscila entre los 90 y los 135 m2, cuyos valores parten desde las 6.704 UF en Barrio
Laguna y desde las 5.184UF en el Barrio Parque (Inmobiliaria Aconcagua, 2021). Los principales
atractivos de la zona serfan la tranquilidad, conectividad, al ubicarse a un costado de la Autopista del Sol
(ruta 78) y, principalmente, la presencia de numerosas areas verdes dentro del complejo y la primera
laguna cristalina navegable de la Region Metropolitana.

Figura 17: Barrio Laguna del Sol
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Fuente: Elaboraciéon propia
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La zona presenta una densidad poblacional muy baja, con un promedio de 70 Hab/ha, y de sélo 1
Hab/ha para el caso de personas mayores. Ahora bien, en relacién con su contexto socioeconémico, el

barrio se caracteriza por los altos ingresos de sus residentes, predominando los grupos C1 y C2,
respectivamente (Censo 2017; ISMT, 2023).

Actividades y desplazamientos

La totalidad de entrevistados se desplaza fuera de su hogar al menos 5 dias a la semana, principalmente
en horarios de mafiana y tarde. En este caso, no se evitan los horatios nocturnos, sin embargo, se
vinculan a desplazamientos a escala barrial para visitar el parque o para la realizacién de compras
menores.

El objetivo principal de los desplazamientos de los mayores es la alimentacién, la recreacién y labores
de cuidado, dado el rol de cuidadoras de dos de las entrevistadas. Los medios de transporte mas
utilizados para estos desplazamientos cotidianos son el automovil, utilizindose como el transporte
principal en un 75% de los casos, seguido de la caminata, la que se escoge principalmente para
distancias cortas, trayectos destinados al ejercicio y al paseo de mascotas:

“Mi hija tiene auto, entonces vamos a todos lados en el auto. Es mas facil porque como estamos
un poco a trasmano a veces se hace largo ir caminando a algunas cosas. Si no, camino, pero eso
es cuando salgo aqui, a la vuelta de manzana (...)” (LDS-4, 77 afios).

En cuanto a las escalas de desplazamiento, estos realizan desplazamientos a escala barrial y local para
actividades de alimentacién y otras ligadas al cuidado, como dejar y retirar a los nifios del colegio, viajes
que suelen hacerse de manera individual. Al igual que en el caso anterior, en el caso de que la persona
mayor deba ir mas alla del bartio, estos son generalmente acompafiados por algun familiar con el que
viven, ya sea cuando se desplazan a pie o cuando viajan en auto.

La percepcién de los residentes de Laguna del Sol con respecto a las oportunidades urbanas disponibles
difiere mucho de lo expresado en el caso del barrio Cristal Chile. En este caso, los sujetos perciben que
s{ cuentan con las oportunidades suficientes para satisfacer sus necesidades. Contradictoriamente, si
bien, reconocen que existen ciertos setvicios que estan “lejos”, sugieren que al utilizar el automévil
estos servicios se vuelven accesibles ripidamente. En cuanto a los tiempos y costos de desplazamiento,
se perciben tiempos y costos adecuados de viaje, por lo que estos items no refieren un problema o una
barrera al desplazamiento dentro de la comuna.

Ademis, se destaca que la lejania de servicios es un aspecto conocido del bartio y, en ciertos casos,
deseado al evaluar las posibilidades de residencia, por lo que no representa una problematica para sus
residentes:

“Mi hijo sabia que es medio lejos, que no es el centro mismo... pero igual es una cosa por otra.
Es como que lo tranquilo y lo bonito, por lo lejos... algo asi” (LDS-2, 79 afios).

Ahora bien, en relacién con los aspectos considerados mas agradables a la hora de desplazarse,
encontramos la belleza del paisaje y la calidad de la infraestructura urbana y espacio publico, en especial
de las aceras y las areas verdes del sector (Figura 18). Mientras que, por el contrario, entre los aspectos
que menos prefieren los individuos encontramos la congestiéon asociada al uso del automévil.
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Figura 18: Actividades y desplazamientos cotidianos, Laguna del Sol
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Fuente: Elaboracion propia

El barrio, ademds, presenta dinimicas muy diferentes a las observadas para todos los demas sectores.
En esta, a pesar de ser una zona que cuenta con una alta calidad de espacios compartidos tanto dentro
como fuera de cada uno de los condominios, las personas mayores consideran que no existen muchos
vinculos entre vecinos. En general, como pudimos ver, la utilizacién del automévil para la mayoria de
los desplazamientos y la consiguiente falta de uso del espacio publico dificulta el desarrollo de redes de
apoyo, por lo que, en este caso, lo préximo no es, necesariamente, una fuente de recursos afectivos y
sociales:

“Aqui no nos conocemos mucho, es mas de cada uno en su casa. Es bien poca la gente que
camina por aqui, mas que nada los nifios cuando juegan. Y ademads que todos trabajan afuera
casi, estamos sélo las que cuidamos a los nietos o las que hacen el aseo. Y cuando uno sale lo
hace en auto, tampoco es que uno comparte mucho as{” (LDS-2, 77 afios).

Esto, deja ver cémo los medios de transporte utilizados en los desplazamientos pueden impactar en el
desarrollo de redes de vecindad y cémo la calidad de la infraestructura urbana no es una garantia
inequivoca de la ocupacion del espacio urbano.
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Figura 19: Registros Fotograficos, Laguna del Sol
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Fuente: Elaboracion propia
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4.3.3 Tipologia barrial ITII: Densidad media, nivel de accesibilidad bajo, nivel socioeconémico
bajo. Caso Barrio Las Aralias

Villa Las Aralias se ubica en el margen sur de la comuna, cerca del limite urbano actual de la misma.
Esta, se compone principalmente por viviendas de una o dos plantas de 45 m? en promedio. Hasta el
aflo 2017, atn continuaban los trabajos de urbanizacién del sector, para dotar de agua potable y
electricidad a aproximadamente 600 terrenos (Municipalidad de Padre Hurtado, 2017).

El sector se caracteriza por presentar niveles bajos del ISMT, con bajos niveles de materialidad de
vivienda (véase Figura 16) y predominancia de grupos C3 y D. La zona presenta una densidad
poblacional baja, con un promedio de 131 Hab/ha, y de 6 Hab/ha en el caso de las personas mayores,
lo que representa valores bastante bajos para ese grupo. Segun los entrevistados, a la fecha, el barrio
reporta numerosas problematicas, entre las que destacan la existencia de amplios sectores sin
pavimentacion, falta de luminaria y areas verdes, microbasurales, delincuencia, entre otros problemas.

Figura 16: Barrio Las Aralias
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Fuente: Elaboraciéon propia
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Actividades y desplazamientos

Para este caso, la totalidad de entrevistados se desplaza fuera de su hogar al menos cinco dias a la
semana. En cuanto a los horarios en que realizan los desplazamientos, estos se desplazan
principalmente en horarios de mafiana y tarde.

La Figura 20 permite diferenciar las actividades de los individuos, siendo los motivos principales de
desplazamiento la realizacién de compras, trabajo y labores de cuidado. En cuanto a los medios de
transporte utilizados, 4 de los 5 entrevistados utiliza como medio de transporte principal el transporte
publico, mientras que s6lo uno utiliza en primer lugar la caminata. Esto, se vincula a los problemas para
articular la cotidianeidad a escala proxima, debido al acceso limitado a oportunidades de todo tipo. En
este caso, ninguno de los entrevistados hacfa uso de transporte particular.

En cuanto a los tiempos y costos de desplazamiento, se perciben tiempos demasiado extensos de viaje y
costos elevados, debido a la gran ocupacién del transporte piblico. Sin embargo, se observa con alegria
la llegada del Sistema Red Movilidad a la zona, el que segin los resientes es un gran cambio en cémo se
movilizan. El aparcadero de los buses del nuevo recorrido 135 queda, justamente, en inmediaciones de
la Villa Virginio Arias, a un costado de Las Aralias (Figura 22). por lo que esta nueva opcién significa
un aumento en la conexién del barrio con el resto de la comuna

En relaciéon con la presencia de compania para los desplazamientos, los trayectos a escala barrial son
desarrollados en su mayotia, individualmente. Mientras que pata los trayectos fuera del barrio, 4 de 5
entrevistados comentan realizar todos sus recorridos acompafiados de algin familiar con el que
comparten residencia, principalmente hijos y sobrinos.

La percepcion de accesibilidad a oportunidades es bastante negativa. La totalidad de participantes
consideré que las oportunidades urbanas a las que pueden acceder de manera préxima no son
suficientes para satisfacer sus necesidades, por lo que deben migrar hacia zonas centrales de la comuna
para satisfacerlas. Las oportunidades percibidas como mas lejanas son las escuelas y los setvicios de
salud y las mas proximas a sus hogares, los servicios de alimentaciéon y abastecimiento, existiendo
algunas opciones de este tipo dentro del limite barrial. Esta falta de setvicios en la proximidad que les
obliga a desplazarse hacia otros sectores de la comuna produce lo que Avellaneda y Lazo (2011)
llamarfan una fragmentacién de la vida cotidiana por causa de una movilidad forzosa y de mala calidad

(. 53).

Y es debido a esta falta de servicios, transporte, que se produce una suerte de estigmatizacién del bartio
que contribuye a la sensacién de marginalidad percibida por sus residentes. Estos, se sienten excluidos
del progreso en comparaciéon con otras zonas en donde el desarrollo de infraestructura y servicios ha
avanzado considerablemente en los ultimos afios:

“Aqui todavia no hay mucho, es cosa de mirar y no hay calles. ;Cémo va a haber un
supermercador” (LA-5, 77 afios).

“El otro dia fui al lider... al de San Ignacio y hay de todo y eso que esos bartios son nuevos.
Pero eso ya uno sabe que es porque alla vive gente con plata. Aqui no le van a poner nunca un
Doggis o algo as{” (LA-2, 78 afios).

51



Figura 20: Actividades y desplazamientos cotidianos, Villa Las Aralias
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La calidad de infraestructura urbana también es percibida como deficiente, siendo los principales
problemas la falta de pavimentacién, la calidad de las aceras en las zonas pavimentadas, falta de
iluminacién, microbasurales y falta de belleza paisajistica, siendo estos dos ultimos los aspectos mas
reiterados (véase Figura 20). Por otro lado, los aspectos positivos son las redes vecinales que entregan
cierta seguridad al desplazamiento dentro del barrio.

Asimismo, se destaca la diferencia de infraestructura entre el barrio y su entorno inmediato (Villa
Virginio Arias), entorno que es muy apreciado por su belleza y por la calidad de la infraestructura
urbana (Figura 21). Frente a esta realidad, la tendencia general es que los mayores se desplacen mucho
menos fuera de sus hogares y si lo hacen, es con objetivos fijos y previamente definidos debido a que el
entorno no invita al desplazamiento.

52



Figura 21: Registros fotograficos, Zona Villa Las Aralias
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Figura 22: Parada recorrido 135
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Fuente: Elaboracion propia

4.3.4 Tipologia barrial IV: Densidad alta, nivel de accesibilidad alto, nivel socioeconémico
medio. Caso Barrio Villa Betania

La zona de Villa Betania se ubica en el centro neuralgico y de servicios de la comuna, entre las calles
Brasilia, Primera Transversal, Rio Nuble y El Manzano. Las viviendas de esta area se caracterizan por
ser de tipo pareadas y poseer una o dos plantas con una extensiéon promedio de 60 m2. El barrio cuenta
con areas verdes, sede social y cancha de fatbol en su intetior, tal como se observa en la figura 24.

Segtn el ISMT, esta zona presenta un nivel socioeconémico medio, con predominancia de grupos C3 'y
C2, principalmente. En relacién con su densidad poblacional, este es el barrio mds denso de los
estudiados con 278 Hab/ha, sin embargo, presenta s6lo valores medios de densidad con relacién a las
personas mayotes, con 15 Hab/ha.

Figura 24: Barrio Betania

Fuente: Elaboraciéon propia
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Actividades y desplazamientos

Para el caso de este barrio, todos los entrevistados se desplazan fuera de su hogar al menos 5 dias a la
semana, optando principalmente por horarios de mafiana y tarde. Los motivos principales de sus
desplazamientos son la realizacion de compras de alimentacion, recreacion y ocio y labores de cuidado.

Para realizar estos desplazamientos, todos los individuos utilizan como medio de transporte principal la
caminata, seguido del uso de transporte publico para trayectos fuera del barrio. Siendo este el segundo
de los cuatro barrios en el que predomina la caminata por sobre otros medios de transporte. Al
respecto, uno de sus residentes comenta:

“No, para qué (usar micro), si aqui se puede caminar. Hay que aprovechar y hacer ejercicio.
Aunque igual si uno necesita, por aqui mismo, en Primera (Primera Transversal) pasan las
micros” (VB-4, 77 afios)

Sin importar la distancia del recorrido, en este barrio, la mayorfa de los desplazamientos se realiza de
manera individual a excepcion de los paseos recreativos o caminatas por salud, que se realizan en pateja
(esposos y otros familiares). Este, es el Gnico barrio en el que todos los sujetos analizados acceden a
actividades de recreacion, ocio y bienestar. Sus residentes destacan que, debido al gran nimero de
personas que se mueve constantemente por las calles, gracias a los numerosos servicios disponibles,
existe una mayor seguridad para el transito con fines recreativos. Ademds, la cercanfa del Parque El
Manzano, una gran zona de area verde comunal y de las plazas ubicadas al interior del batrio propician
la ocupacién del espacio mas alla del mero transito ocasional.

Figura 25: Actividades y desplazamientos cotidianos, Villa Betania
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Fuente: Elaboraciéon propia

Al contrario de lo que pudimos encontrar en otros barrios consolidados como la villa Cristal Chile, la
totalidad de participantes considerd que las oportunidades urbanas a las que pueden acceder son
suficientes para satisfacer sus necesidades, y que poseen multiples opciones para cada una de ellas,
percibiéndose toda la bateria de oportunidades como préxima. Dentro de los aspectos mas positivos de
moverse fuera del hogar destacan la presencia de comercio y actividades, de arbolado urbano y parques
y plazas cercanas que fomentan los paseos y la caminata (Figura 206).

Lo aspectos negativos del desplazamiento por el barrio se vinculan a la presencia de basura en las calles,
semaforos cuyas luces cambian demasiado rapido y miedo a asaltos o hurtos en sectores cercanos. Sin
embargo, en general, el barrio es muy bien percibido por sus residentes. Se le considera un espacio
seguro, donde los residentes pueden desplazarse con comodidad. Aqui, la gran mayorfa de los de los
ocupantes actuales de las viviendas son residentes originales del barrio desde su constitucion, por lo que
todos los vecinos se conocen entre si. En este contexto, la movilidad de las personas mayores no
presenta muchas barreras espaciales, ni de infraestructura y se ve reforzada por el sentido de comunidad
del sector:

“Aqui nos conocemos entre todos (...) si, todos. Asi que nos sentimos mas seguros”. (VB-5, 67
afos).

De esta forma, es en el territorio de proximidad donde los residentes encuentran espacios de
socializacion y donde también pueden consumir. Siendo estas mismas potencialidades las que han
disminuido la movilidad residencial de los mayores, quienes, a pesar de tener nuevas opciones de
residencia, optan por quedarse en el barrio al que vieron crecer.

Villa Betania, es también un buen ejemplo de como puede dialogar la proximidad y la movilidad en un
mismo entorno. Aqui, los residentes mencionan que si bien, realizan la mayorfa de sus actividades
cotidianas en la proximidad, la capacidad de moverse hacia otros sectores de la comuna, e incluso, fuera
de ella, esta presente. Esto, tiene un eco en lo registrado por Lazo y Calderén (2014) para el caso de
Villa Portales, Estacién Central, donde se menciona que esta capacidad de moverse entre multiples
escalas responde a la centralidad, accesibilidad y a los equipamientos con los que cuenta la zona y que se
replica para el caso de Padre Hurtado.
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Figura 26: Registro fotografico zona Villa Betania
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4.3.5 Analisis integrado de Espacios de Actividad

De acuerdo con las actividades y desplazamientos registrados, los EA de los cuatro barrios analizados
se comportan espacialmente de la siguiente manera:

Figura 27: Vista integrada de elipses de EA
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Tamafio y complejidad

La magnitud de las elipses varfa dristicamente en extensién, anchura y complejidad para cada caso
analizado. Sin embargo, debemos comprender que las elipses muestran la desviacién estandar del total
de datos de actividades registradas, es decir, la dispersién o concentracién que estas tienen en el
espacio. De manera simplificada, las elipses con areas mas grandes implican una mayor dispersion de
puntos y las mas pequenas, una mayor concentracion.

Dicho esto, los datos nos muestran que las elipses menos extensas se encuentran en el Barrio Cristal
Chile, con radios promedios de 3,5 ha (sin considerar la elipse N°5 que se aleja considerablemente del
promedio de datos con 394 ha, debido a las actividades descritas por el sujeto CC-5, cuyas actividades
se mencionaron en el apartado anterior. Le sigue la zona de Barrio Betania con un promedio de
extension de las elipses de 12 ha. Luego, Las Aralias que posee un promedio de 55,8 ha por elipse.
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Mientras que las elipses mas extensas se presentan en el Barrio Laguna del Sol, en donde estas varfan
desde las 119 ha. (escala barrial y local) a las 2939 ha (escala intercomunal-metropolitana), con un
promedio de extension de 1120,2 ha. Podemos decir entonces, que las zonas de Cristal Chile y Villa
Betania presentan una alta concentracién de actividades a escala barrial, en contraposicion a Villa Las
Aralias, por ejemplo.

En cuanto a la complejidad, Villa Betania es la zona con los EA mas complejos, es decir, con el mayor
numero de puntos de actividades cotidianas y también, con la mayor predominancia de la escala barrial
en los desplazamientos. Esto, se debe en principio, a la disponibilidad de oportunidades que permite
una resolucion 6ptima de necesidades en dicha escala, por lo que los residentes no deben incurrir en
grandes desplazamientos de forma cotidiana. En oposicién, la zona de Villa Las Aralias posee EA
menos complejos y mucho més extensos. Sin embargo, como podemos ver en las elipses de este bartio
(de color calipso), estas elipses son mucho mas angostas que las de Laguna del Sol, por ejemplo, lo que
nos habla de un numero menor de actividades aisladas en comparacién con las zonas de concentracién
de actividades, lo que genera elipses cuyos vértices estan mucho mas alejados, sin embargo, no implica
un mayor numero de actividades lejanas.

Orientacion

En cuanto a la orientacion de las elipses, estas siguen dinamicas Norte-Sur para el caso de Laguna del
Sol, donde la Ruta 78 actia como una barrera importante al desplazamiento de los residentes del barrio,
concentrindose todos los desplazamientos al sur de esta, los que en general no traspasan camino a
Melipilla hacia el sur, a excepcion de la elipse del sujeto LDS-2, que traspasa este limite debido a las
labores de cuidado que desempefia en Ciudad Satélite (véase Anexo 10). En cuanto a las dos grandes
elipses que adquieren una escala metropolitana, estos siguen una otientaciéon Oeste-Este, acompafiando
la 6rbita descrita por la Ruta-78, la via mas eficiente de conexién entre Laguna del Sol y el sector oriente
de Santiago.

Cristal Chile, presenta 4 elipses con orientacion Norte — Sur y una, Este-Oeste. Tal como en el caso
antetiot, este barrio limita inmediatamente hacia el norte y al este con zonas industriales y si pensamos
mas al norte, con la zona rural de la comuna, por lo que se vuelve légico que el grueso de
desplazamientos se distribuya hacia Camino a Melipilla o bien, hacia el oeste de Camino a Valparaiso
donde encontramos otras zonas residenciales con presencia de comercio menot.

Para Villa Las Aralias, la orientacién de las elipses sigue una marcada orientaciéon Sur-Norte. Al estar
este barrio justo en el margen suroeste de la comuna, los desplazamientos se concentran en su totalidad
hacia el norte de este, con clara atraccién de la zona de concentracién de servicios (ZCS) de la comuna.
Esto, responde al bajo nivel de acceso a servicios que les obliga a desplazarse hacia zonas donde puedan
dar respuesta a las necesidades que no son cubiertas dentro del espacio de proximidad.

Finalmente, la zona de Villa Betania presenta elipses con multiples orientaciones, las que se distribuyen
a lo largo de las vias estructurantes Primera Transversal y El Manzano, pertenecientes a la ZCS. Esta
multiplicidad de orientaciones deja entrever la alta disponibilidad de opciones de oportunidades hacia
todos los puntos del barrio. Por otro lado, si bien, las elipses de EA se distribuyen heterogéneamente,
podemos ver una zona de traslape de estas correspondiente al cuadrante delimitado por las calles San
Ignacio, Camino a Melipilla, El Manzano y Primera Transversal y que corresponde a una zona con alta
presencia de servicios y comercio. Esto, hablaria de una suerte de atracciéon de individuos al sector por
la gran presencia de estas actividades, sin embargo, la tendencia no es lo suficientemente fuerte como
para establecer patrones de atraccién concretos.
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4.3.6 Transformaciones a la movilidad y acceso mediadas por el envejecimiento

A pesar de que cada barrio posee dinamicas de movilidad y acceso particulares, fue posible establecer
una serie de hallazgos que ilustran como el proceso de envejecimiento transforma la movilidad y
capacidad de acceso a oportunidades de las personas mayores.

La reduccién en la velocidad de caminata es uno de los aspectos principales de esta transformacion,
especialmente para el caso de aquellos por sobre los 75 afios. Esta reduccién conlleva un mayor gasto
del recurso tiempo, por lo que las oportunidades mas préximas al hogar resultan mas adecuadas en la
busqueda de mantener los tiempos destinados a cada actividad. Asimismo, se percibe que el proceso de
envejecimiento ha disminuido otras capacidades fisicas que influyen en su desplazamiento como la vista
y el oido, impactando a su vez los medios de transporte que utilizan. Asi, medios auténomos como la
bicicleta, que anteriormente se usaba sin mayores inconvenientes, son reemplazados paulatinamente por
transportes motorizados, como automoviles o transporte publico, los que se reconocen como mds
Seguros.

“Se nos deteriora el caminar, es mas dificil... Porque la persona joven tiene la vitalidad para
caminar, pero una persona mayor de 75 o 80 aflos que viene con enfermedades, es mas dificil”
(CC-4, 78 anos).

Si bien, la caminata continta primando para desplazamientos a escala barrial y es reconocida por sus
beneficios a la salud, enfrenta una serie de problematicas asociadas, principalmente, a los riesgos que
conlleva en entornos donde la infraestructura urbana no es la adecuada o, bien, cuando los mayores
presentan algun tipo de discapacidad fisica que afecta su desplazamiento:

“Hay muchas zonas donde las veredas no estan tan buenas. Justo aqui no, pero no hay bancas,
por ejemplo. Si tuviera un pie malo, usara baston, ni qué decir. A mi no me complica mucho eso,
pero hay que pensar en los demds también. Ni me imagino como es en otros lados” (LDS-4, 77
afos).

Discriminacion y envejecimiento

Por otro lado, en cuanto a la experiencia de movilidad ligada al transporte publico, todos los sujetos
reconocieron que esta no es del todo grata. Las experiencias de los entrevistados de 3 de los 4 barrios
estudiados nos hablan de la existencia de patrones de discriminacién de las redes de transporte
existentes hacia ciertos grupos de la poblacién, entre los que destaca la poblacién mayor. Todos los
participantes mencionan haber experimentado al menos un episodio de discriminacién a bordo del
transporte publico en los dltimos 6 meses, siendo los mas comunes los episodios con insultos verbales,
la negacién de utilizar el servicio y los casos en que el transporte no se detuvo al verlos en algin
paradero. En general, la mayorfa de los episodios se vinculan a problematicas derivadas con demoras en
la subida o bajada del transpozte, o bien, en el proceso de pago. Los que se vuelven mds patentes para el
caso de aquellos que poseen algin tipico de discapacidad fisica visible.

“Aquf a veces no te quieren llevar. Te dicen que no te llevaran, sélo si estas con alguien mas”.

(CC-2, 84 afos).

Estas situaciones generan gran malestar en los usuarios, los que advierten un cambio importante en el
trato a medida que han envejecido y no comprenden muy bien el porqué. Algunas experiencias relatan
que, incluso, los choferes del transporte les han dicho directamente que no los llevaran por ser “viejos”

61



o que sélo los llevaran si hay alguien mas con ellos, a pesar de no estar estos enfermos y ser auténomos,
por lo que podriamos hablar de un grupo que continda siendo altamente vulnerable a la exclusion de
transporte.

4.3.7 Implementacion de Red Movilidad: Percepcion a la diversificacion de opciones de
transporte

En miras de la proxima implementacién del Sistema Red en la comuna, se consult6 a los entrevistados
sobre su percepcién de este nuevo servicio. Existe consenso entre todos los entrevistados que la
implementacién del Sistema Red traerfa diversos beneficios a la poblacién mayor, especialmente los
vinculados a la reduccién de costos de traslado al poseer una tarifa integrada y también, en los tiempos
de movilizacién intracomunal e intercomunal (Maipu).

Sin embargo, a pesar de los mualtiples beneficios que se le adjudican a este sistema, los entrevistados que
utilizan en su mayoria el automovil para desplazarse mencionan que no esperan cambiar sus habitos de
transporte frente a esta implementacion, accediendo a esta opcién sélo cuando deban optar entre este
medio y los microbuses o colectivos que actualmente se encuentran en circulacion.

En oposicion, quienes no poseen un acceso habitual al automévil y aquellos que residen en barrios con
problemas de conectividad, como la Villa Cristal Chile o la Villa Las Aralias (punto de término del
nuevo recorrido), consideran que, la implementacién del sistema ha sido sumamente beneficios, por lo
que han optado por su utilizacién incluso por sobre los métodos preexistentes de transpotte, ya que se
petcibe a nueva opcién como poseedora de estindares elevados de tecnologia, limpieza y comodidad
frente a las opciones existentes:

“Si, sin duda es una ayuda. Creo que es una ayuda para todos, sobre todo para los mayores que
son los que mas mal la pasan con la cuestién del transporte por aqui” (CC-5, 65).

4.4. ¢Coémo la accesibilidad de proximidad a oportunidades se vincula con la construccion
de EA en contextos periurbanos?

Conocido cémo las personas mayores construyen sus EA, resta preguntarnos si existe algin vinculo
entre esta movilidad y los niveles de accesibilidad presentes en la comuna. Para esto, podemos observar
la figura numero 28, que ilustra las actividades cotidianas segin cuadrantes de accesibilidad.

Los resultados nos muestran que, consecuentemente a lo que hemos podido revisar a partir de las
experiencias de movilidad de los entrevistados, las personas que residen en zonas de baja accesibilidad
se desplazan cotidianamente hacia zonas de mayor accesibilidad para la realizacién de diferentes
actividades que no se pueden encontrar a escala préxima. Esto se puede constatar para el caso del
Barrio Las Aralias, donde se registran actividades en zonas centrales de media alta y alta accesibilidad.
Mientras tanto, quienes residen en zonas de alta accesibilidad a oportunidades urbanas construyen sus
EA dentro de cuadrantes de tipologfas similares.

Ahora bien, a partir de los resultados obtenidos en los objetivos anteriores, es posible determinar que
los niveles de accesibilidad presentes en cada barrio revisten gran importancia en la determinacién de
los EA de los mayores, asf lo muestran las diferencias observadas en las elipses obtenidas en el apartado
anterior. Las elipses extensas y complejas (Laguna del Sol), se vinculan al uso de métodos de transporte
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que permitan recorrer largas distancias, como el automévil, aumentando el catdlogo de opciones y
oportunidades a las que acceden las personas mayores

Elipses extensas y simples (Las Aralias), donde la falta de accesibilidad de proximidad obliga a los
mayores a movilizarse mas alla del barrio. Elipses reducidas y complejas, donde el desplazamiento se
desarrolla a escala barrial debido a que la alta accesibilidad a oportunidades permite una Sptima
resolucién de necesidades a dicha escala (Villa Betania). Y elipses reducidas y simples (Cristal Chile),
donde mayoria de los desplazamientos se genera a escala barrial, sin embargo, no se presenta una gran
diversidad de oportunidades para escoger. En este caso, ademas, las barreras de transporte dificultan los
desplazamientos mas alla del barrio.

Figura 28: Actividades cotidianas segtin nivel de accesibilidad

© Actividades barrio Cristal Chile
O Actividades barrio Laguna del Sol
© Actividades barrio Las Aralias
© Actividades barrio Betania
oo o/ Nivel Accesibilidad
s/ B 0-3)
L / A Media Baja (2 - 8)
Peafior N / I Media (8 - 15)
: B Media Alta (15 - 23)
I Alta (23 - 32)
Limite urbano

Fuente: Elaboracion propia

De este modo, a mayor nivel de accesibilidad por proximidad los mayores tenderan a desplazatse a un
mayor numero de actividades cotidianas y saldran mas de sus hogares. Ademds, poseerdn un mayor
control del recurso tiempo e invertirin menos dinero en desplazamiento, siendo esta escala muy
importante para la conformacién de la vida cotidiana de los individuos.
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Sin embargo, la accesibilidad no es el tnico determinante en los desplazamientos y en la construccién
de los EA. La presencia de diversas batreras al desplazamiento también juega un rol preponderante en
la construccioén de estos espacios, tal como veremos a continuacion.

4.4.1 Barreras percibidas al acceso y movilidad

Si bien, los diferentes barrios presentan problematicas de movilidad y acceso particulares, fue posible
identificar una serie de barreras de accesibilidad transversales para todas las zonas estudiadas que van
mas alla de las barreras espaciales analizadas en los apartados previos. En funcién de su origen, las
barreras se clasificaron como individuales: dependientes de las caracteristicas propias de los sujetos; y
del entorno construido: derivadas de las falencias propias de los componentes del sistema urbano y que
integran aspectos tangibles, como la infraestructura; e intangibles, como la seguridad.

A) Barreras Individuales

e Fisicasy de salud

Tal como hemos podido revisar en apartados antetiores, el estado de salud emerge como una de las
principales batreras a la hora de acceder a oportunidades urbanas. A medida que se envejece, las
capacidades fisicas y psiquicas tienden a disminuir, por lo que los desplazamientos cotidianos presentan
una serie de nuevas limitaciones. Esto se reflej6é en los entrevistados, los que a partir de los 75 afios
presentaron una disminucién notable en cuanto al nimero de actividades a las que accedian
cotidianamente, teniendo en promedio 3 actividades cotidianas a las que acceder, versus quienes
estaban bajo ese rango etatio y posefan alrededor de 4 o 5 actividades cotidianas.

Varios entrevistados por sobre los 75 afios mencionaron que la disminucién de velocidad de matcha es
uno de los problemas maés relevantes que enfrentan y que se ve acrecentado con la existencia de
enfermedades. Frente a esto, las personas mayores tienden a permanecer mas tiempo en sus hogares y
desplazarse menos, optando por oportunidades bésicas préximas a sus viviendas o bien, a ser
acompafiados en sus trayectos:

“Mis hijos no dejan andar sola a mi esposa. Ni a mi tampoco. Hay una clinica acd afuera, alld al
frente (...) y no quisieron que fuera a pie el otro dia... Por seguridad” (CC-2, 84 afios)”.

¢ De las redes de apoyo

Las redes de apoyo son un factor determinante en la calidad de vida de las personas mayores. Son
diversos los estudios que han demostrado la propia valoracién que entregan los mayores a la existencia
de relaciones familiares satisfactorias y cudn positivo es el efecto de estas sobre su estado emocional,
fisico y funcional (Arias, 2019; Observatorio Envejecimiento UC, 2020; Caro, et al., 2021).

Para el caso analizado, se determiné que, de existir, las redes estaban compuestas principalmente por
hijos y otros familiares directos como nietos y sobrinos. En los casos de mayores que se encontraban
en pareja, estos suelen desplazarse juntos casi la totalidad de las veces. Estas redes les aportan compafiia
y recursos materiales necesarios (acceso a automovil, apoyo monetario, entre otros) para que estos
puedan continuar accediendo a las diferentes oportunidades con normalidad. Aquellos mayores que
residian junto a sus redes de apoyo registraron un nimero mayor de desplazamientos tanto en nimero
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de dias a la semana como en cantidad de actividades realizadas, debido a la importancia de las redes en
la disminucién de los niveles de inseguridad a accidentes y delitos percibida. Por el contratio, quienes
cuentan con redes familiares inactivas o lejanas, refirieron salir menos dfas a la semana, apuntar a la
concentraciéon de actividades en dias especificos y evitar los desplazamientos extensos a menos que
fueran estrictamente necesarios:

“No salgo mucho, antes cuando salfa con mi hija salfamos para todos lados. Pero asi no. Prefiero
no arriesgarme porque, ¢y si después me pasa algo?” (CC-4, 78 afios).

e Economicas

Los costos asociados a la movilizacién también constituyen otro elemento importante que puede
impedir o propiciar que alguien se mueva. En zonas periurbanas, los costos de transporte tienden a ser
mayores que en zonas centrales, por lo que la existencia de barreras financieras impacta
considerablemente en la forma en que las personas mayores construyen sus practicas de movilidad,
especialmente para aquellos de bartios de menores ingresos.

En general, los entrevistados comentan que en varias ocasiones el costo del transporte ha implicado una
modificacién de sus desplazamientos, o bien, una supresiéon de estos mismos, por lo que la elecciéon de
la oportunidad a la que se desplazara esta, en muchos casos, supeditada a este item.

La capacidad para acceder a un automévil o para optar por otros medios de transporte como taxis o
aplicaciones de autos compartidos también influye en qué tan movil sera la persona mayor y se vincula
directamente con la capacidad financiera del sujeto y de su grupo familiar. En el caso de los
entrevistados de Villa Las Aralias, por ejemplo, ninguno de estos hacfa uso de automévil particular o de
aplicaciones de autos compartidos (Uber, Cabify, Didi, etc.), por lo que su tnica opcién de transporte
era el publico. Por el contratio, todos los entrevistados de Laguna del Sol mencionaron tener acceso a
automovil y, mas de la mitad de estos utilizaba de forma regular (2-5 veces al mes) las aplicaciones de
movilidad compartida, diversificando sus opciones de transporte.

B) Barreras del entorno construido

En cuanto a las barreras que detivan del entorno construido, se distinguieron dos aspectos relevantes
que constituyen limitantes importantes a la hora del desplazamiento:

e Calidad del sistema publico de transporte

El acceso al transporte pablico fue una de las barreras al acceso mas identificadas, siendo mencionada
transversalmente en todos los bartios analizados. En general, la percepcién sobre las opciones de
transporte publico comunal es bastante negativa, se destaca la ineficiencia de la red existente y la mala
calidad del servicio, la que se vincula principalmente a problemas de frecuencia y congestion,
deficiencias en el estado material (falta de mantencién y limpieza), hostilidad de los conductores hacia
los pasajeros e inseguridad al utilizar las diferentes opciones, sean estos microbuses o colectivos.

Asimismo, del anilisis se desprende que el sistema de transportes posee una serie de falencias de
planificacién que dejan a amplios sectores de la comuna sin acceso o con un acceso muy restringido al
transporte, existiendo zonas donde sélo accede un tipo de recorrido con muy baja frecuencia, como lo
acontecido en Villa Las Aralias o Cristal Chile, sectores que experimentan en mayor medida las
problematicas de transporte de la comuna. Ante esto, se exacerba la idea de que los viajes mediante
transporte publico son problematicos e inseguros, por lo que se reemplazan por caminata cuando son
viajes cortos o bien, por automévil de tener acceso:
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“Se sale lo justo y necesario porque se sabe que no se van a encontrar colectivos (...) Y a veces
uno posterga los tramites” (CC-1, 81 afios).

“Siempre ha sido lo mismo aci, desde que tengo uso de razén siempre ha sido lo mismo,
siempre la polémica de que los choferes no pasan. A la gente que sale a hacer un tramite alegre,
el dia se lo amarga el sistema. Porque a veces por eso se pierden trabajos, entrevistas de trabajo o
a los nifios que los deben devolver a las casas porque llegan atrasados (...). Es bien complicado
el tema...” (CC-5, 65 afios).

e (Calidad de infraestructura urbana

Barrios con mala infraestructura urbana dificultan considerablemente el desplazamiento de las personas
mayores. Aceras, iluminacién y semaforos fueron los aspectos mas mencionados en relacién con los
elementos que mas dificultan la movilidad de las personas mayores. En relacién con las aceras, se
menciona que es un factor importante en la elecciéon de desplazamientos, debido al riesgo de caidas o
accidentes que propicia su mal estado y que lejos de invitar a la caminata, la restringe. Este item, tiene
gran importancia pata los bartios Cristal Chile y Las Aralias y, particularmente, en este ultimo, donde el
estado de las veredas y la falta de pavimentacién vuelve un desafio los desplazamientos, especialmente
para quienes posefan algun tipo de dificultad fisica para desplazarse.

En cuanto a los semaforos, se menciona que, si bien, estos son percibidos como ayudas al
desplazamiento, ya que permiten la regulacion de los cruces en muchos puntos, la falta de estos genera
incertidumbres al momento de cruzar la calle y aumenta el miedo a accidentes automovilisticos. Por
otro lado, los tiempos de cruce y luz verde también son un aspecto problematico, siendo estos en
muchos casos demasiado cortos para que las personas mayores puedan cruzar de manera éptima, lo que
traerfa consigo una serie de problematicas entre las que destacan conflictos con automovilistas o tiesgos
de caidas debido al incremento de velocidad que la persona mayor debe inquirir para alcanzar a cruzar
estas calles.

e Inseguridad Urbana

Otro de los aspectos relevantes a la hora de desplazarse es la seguridad. La percepcion de la poblacion
analizada es que estos son mas susceptibles a robos o actividades delictuales a medida que envejecen, lo
que va en linea con lo propuesto por Varela & Schwaderer (2010), quienes mencionan que las personas
mayores son el segundo grupo que més experimenta temor al delito en Chile, luego de las mujeres.

La inseguridad influye considerablemente en cémo estos construyen sus EA, siendo los principales
factores en los que impacta los horatios de desplazamiento, los que disminuyen considerablemente en
horario nocturno, mientras que la presencia de puntos percibidos como “focos de inseguridad”
provocan sentimientos de temor que no permiten una normal ocupacién del espacio urbano. Los
mayores, tienden a desatrollar conductas para mejorar su nivel de seguridad, entre las que destacaron la
modificacién de trayectos para evitar puntos conflictivos y la realizaciéon de estos en compafifa de
familiares o vecinos.

Como hemos podido ver, existen barreras del entorno construido y barreras individuales que impactan
en la movilidad. Resulta interesante cuestionarnos si es que dichas barreras influyen de manera diferente
en la movilidad y acceso de los mayores. A partir de las experiencias y practicas revisadas, podriamos
decir que las barreras individuales tienden a impactar de manera mas significativa la capacidad de
desplazamiento y el acceso a las oportunidades en comparacién con las barreras del entorno construido.
Esto, pues, es posible hacer frente a las barreras del entorno construido a partir del apoyo que brindan
las redes sociales o en condiciones financieras 6ptimas, sin embargo, es mucho mas complejo que el
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estado del entorno construido contribuya a subsanar barreras fisicas o la falta de redes de apoyo para el
desplazamiento.

Por otro lado, los hallazgos sugieren que existe un fuerte anclaje espacial de las personas mayores con
sus barrios de residencia independiente del nivel de accesibilidad presente en estos. Esto, tiene un
correlato con lo propuesto por Lazo & Calderén (2014) quienes refieren que los territorios de
proximidad ofrecen apoyos necesarios para que los habitantes puedan moverse de manera cotidiana, ya
que es esta escala en la que se presentan la mayorfa de los “puntos de anclaje”, como el hogar y de las
“redes de anclaje” que implica el vinculo con vecinos y amigos. Estos anclajes, tienden a ser aun mas
relevantes para el caso de los mayores, debido a que las transformaciones fisicas y psiquicas de este
grupo influyen en la disminucién del nimero de desplazamientos y de la extension de estos mismos, lo
que los lleva a aumentar su presencia a nivel de barrio, desplazindose cada vez menos a zonas alejadas
de la comuna.

Sin embargo, no debemos olvidar que las dinamicas de anclaje barrial descritas para esta comuna no
responden unicamente a una eleccién por parte de las personas mayores. En muchos casos, son las
barreras de transporte y las diferencias de accesibilidad las que obligan a los sujetos a desarrollar
actividades a escala proxima. Sea cual sea la razén del anclaje barrial, la proximidad en el periurbano se
vuelve un aspecto esencial para la movilidad de los mayores. Asi lo mencionan también Avellaneda y
Lazo (2011) cuando analizan el caso de Lima y Santiago, postulando que, en barrios con problemas de
accesibilidad y movilidad, la proximidad se transforma en una fuente de recursos de todo tipo para
estos grupos, por lo que es vital planificar a escalas mas reducidas.

Ahora que hemos hablado largamente sobre proximidad, es necesario puntualizar que en el periurbano
estudiado la percepcién sobre lo préximo tiende a complejizarse y a diferenciarse de lo utilizado en
zonas urbanas mas centrales, tal como veremos a continuacion.

4.4.2 Todo esta cerca pero no tengo como llegar: Tensiones al concepto de proximidad

Otro aspecto importante para explorar es qué se entiende por proximidad en zonas periurbanas,
¢seguird este concepto los mismos patrones que en otros contextos? Si bien, la proximidad sigue
asociandose principalmente a la escala barrial, las conversaciones evidencian que la nocién de lo
préximo en el periurbano tiende a ser bastante compleja y, en algunos casos, contradictoria. Actividades
ubicadas en zonas alejadas a los hogares o bien, en comunas aledafias como Pefiaflor o Maipu, se siguen
concibiendo como préximas. Si bien, muy pocos se mueven cotidianamente hasta estos sectores, en el
imaginario compartido de los entrevistados estas zonas son lo suficientemente proximas para acceder a
ellas, recayendo el problema de que no se movilicen hacia estas, nuevamente, en la falta de métodos de
transporte.

Las practicas y expetiencias de movilidad anteriores juegan un rol crucial en esta percepcién. La
mayoria de las personas mayores entrevistadas trabajaba previo a su jubilacién en comunas de la
provincia de Talagante, Cerrillos, Santiago y en la zona Oriente de la RM, por lo que por muchos afios
realizaron extensos desplazamientos entre sus hogares, los puntos de trabajo y de actividades cotidianas,
lo que tendié a normalizar el recorrido de largas distancias en la cotidianeidad.

“Me acuerdo de toda la vida a las 05:20 ahi en Camino a Melipilla. Y antes no estaba eso del
metro de Cerrillos ni las micros rojas. Por aqui pasaban las micros verdes y yo trabajaba en la
entrada de Vitacura, imaginese, asi que combinaba en San Botja. Me despertaba unos minutitos
tarde y no llegaba. Tuve auto recién de viejo, asi que es pura costumbre” (VB-2, 82 afios).
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“Me acuerdo de cuando trabajaba alla. No voy todos los dias, pero a veces vamos a Talagante a
comprar, a vitrinear... Tampoco queda tan lejos. Lo prefiero de ir a Santiago porque ahi si que
hay que andar por muchos lados para llegar al centro” (CC-5, 65 afios).

Por otro lado, el uso del automévil genera una percepcién mayor de proximidad a multiples escalas:

“Mi hija usa el auto siempre para ir al trabajo. Aqui sale a la autopista y no se va tan temprano,
pero llega alla a providencia, no sé bien donde es, pero llega rapidito. Cuando hemos salido uno
no se da ni cuenta y llega. En micro no llegarfamos nunca. Aunque ahora esta mas bueno (el
transporte), parece”. (LDS-2, 79 afios).

La percepcion de lo préoximo o lejano en este contexto, entonces, dista de lo que podrfamos encontrar
en literatura asociada a la ciudad caminable. Tal como pudimos ver en los andlisis de accesibilidad,
muchas de las oportunidades a las que acceden las personas mayores se encuentran por fuera del radio
de 15 minutos caminando, por tanto, lo que para la teorfa no encajarfa dentro de lo préximo continda
siéndolo bajo la percepcién de los sujetos, cuyas practicas de movilidad a través de los afios han
construido conceptos de proximidad que entran en tensién con la llegada de la proximidad en 15
minutos.

Tenido todo esto en cuenta y desarrollada la investigacion, resta preguntarnos, ¢podria extrapolarse esta
realidad a otros contextos petiurbanos?, o incluso, ¢a otros contextos no-periurbanos? Estudios como
los de Lazo & Calderon (2014), sugieren que la proximidad también es un aspecto central en la
movilidad cotidiana en sectores periféricos no periurbanos de la RM, como es el caso de la comuna de
La Pintana, en donde la dependencia local y las practicas de movilidad cotidianas que los sujetos ponen
en marcha, tienen mucho que ver con sus barreras individuales que expetimentan y, particularmente, las
de indole econémica.

HEstos autores, también proponen que, en comunas o bartios de mayores ingresos, la movilidad asociada
al automévil es la mas relevante, siendo el automévil percibido por los habitantes como el medio que
les entrega mayor libertad y control, tanto de su tiempo como del espacio recorrido, pata la satisfaccion
de sus necesidades, tal como hemos podido evidenciar para el caso de Padre Hurtado. De esta forma y
en base a las similitudes encontradas entre el contexto de esta investigacion y otros expuestos en la
literatura, podemos decir que la experiencia de los sectores petiurbanos podtia no sélo extrapolarse a
otras zonas periurbanas de la regién y el pafs, sino también a espacios periféricos y no periféricos
empobrecidos o bien, a zonas excluidas del sistema de transportes publico.
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CAPITULO V | CONCLUSIONES

La movilidad y el acceso a oportunidades urbanas poseen grandes impactos en la calidad de vida de las
personas mayores y en la forma en la que éstos conectan con su entorno fisico y social. La presente
investigacion, deja en evidencia que las diferencias de distribucion de oportunidades urbanas presentan
una estrecha relacién con las practicas de movilidad de las personas mayores, propiciando o inhibiendo
el desplazamiento de estos segin su lejanfa o proximidad. Asi, contextos periurbanos con alta
desigualdad de distribucién de oportunidades, generan dindmicas de movilidad y acceso igualmente
desiguales, las que, sumadas a las caracterfsticas propias de las personas mayores, intensifican las
barreras que deben enfrentar cotidianamente.

En cuanto a la construccion de EA, la investigacion muestra que la hipétesis construida se acerca
bastante a los resultados observados. Si bien, existen desplazamientos bastante heterogéneos para cada
barrio, observandose claras diferencias tanto en nimero y orientaciéon de los desplazamientos como en
métodos de transporte empleados. Dentro de los principales hallazgos se evidenci6 que los bartios con
mayor nivel de accesibilidad a oportunidades urbanas basicas presentan EA con extensiones espaciales
reducidas, a escala barrial, a la vez que incluyen un mayor nimero de puntos de actividades cotidianas
debido a las ventajas que entrega la proximidad para la cobertura de un mayor nimero de estas. Esto,
les permite a los sujetos realizar un mayor numero de actividades y poder destinar tiempos para el ocio
y la recreacion, actividades que se encuentran presentes en menor medida o bien, no se observan en
barrios menos accesibles.

Ademas, una accesibilidad por proximidad 6ptima aumenta la disposicién de los sujetos a moverse por
el barrio; a apropiarse del mismo; mejora la percepcion barrial al poder satisfacer sus necesidades de
manera facil y autbnoma y, ademas, se entiende al entorno proximo como un potenciador del
movimiento. Por el contrario, la lejanfa entre una y otra actividad y entre estas y el hogar, producto de
niveles bajos de accesibilidad por proximidad, impacta en el manejo de recursos, al tener que invertir en
mayores tiempos y costos de traslado y en la percepcion de las dinamicas de movilidad. Un bartio poco
accesible en la escala de proximidad es percibido mucho mas negativamente por sus habitantes que uno
accesible.

En contextos petiurbanos como el estudiado, donde existen mayores distancias entre las diferentes
oportunidades la accesibilidad por proximidad se vuelve sumamente relevante. Los resultados para
todos los barrios estudiados explicitan la existencia de fuertes dinamicas de anclaje barrial, adn en los
barrios en los que se hace un uso intensivo del automévil. Esto nos desafia a poner el foco de la
planificacién en la escala barrial (préxima), para mejorar las condiciones de vida de las personas
mayores. Ante esto, la investigacién entrega ciertas nociones de mejora: calidad de entorno construido,
diversidad de usos de suelo y mejoras en la conectividad de transporte publico son tres aspectos que
podtan contribuir sustancialmente al incremento en la calidad de vida en barrios con menores niveles
de accesibilidad dentro de la comuna.

Sin embargo, la proximidad no es el dnico factor incidente en la construccién de los EA. Las barreras
del entorno construido y, especialmente, las de tipo individual poseen una gran importancia en la
definicion de trayectorias y construccion de EA. Si buscamos el desarrollo de barrios que potencien el
envejecimiento en el lugar, estos deben, necesariamente, considerar la existencia de barreras como el
estado fisico y mental, nivel de ingresos o la presencia de redes de apoyo al movimiento, ya que son
estas las que permiten en gran parte el desarrollo de estrategias adaptativas, como la planificacién
familiar de los viajes para asegurar la compafifa del mayor en el espacio publico.
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Asimismo, resulta interesante la discusion propuesta en torno a los alcances del término proximidad en
entornos periurbanos. En estas zonas, lo proximo aparece como un concepto con limites difusos que
no necesariamente responde a lo propuesto por la teorfa de la ciudad caminable. Las nociones de lo
préximo no sélo se adscriben al barrio y estan respaldadas en las trayectorias de movilidad que han
desarrollado los residentes durante afios de desplazamientos extensos hacia el centro de la ciudad y
otras comunas de la RM.

Por otro lado, los resultados logran demostrar que los métodos de representacién y analisis espacial
empleados funcionan como un apoyo fundamental para la investigacién de accesibilidad y movilidad, ya
que facilitan la manipulacién de informacién. Esto, nos proporciona una idea mucho mas clara de los
comportamientos de movilidad de los sujetos, especialmente cuando se busca estudiar a grupos de
individuos. Asi, la utilizacién del enfoque espacial nos permite complementar y entriquecer otros
enfoques utilizados en los estudios de la movilidad en Chile, como los puramente cualitativos o
experienciales. Sin embargo, no debemos obviar que las herramientas espaciales empleadas no son
infalibles, por lo que a pesar de su gran potencial descriptivo pueden guardar ciertas imprecisiones.
Ademas, estas no permiten capturar las experiencias individuales de desplazamiento, por lo que hace
necesario la utilizacién conjunta de diferentes aproximaciones para subsanar estas barreras.

Asimismo, los métodos cualitativos y las diferentes tipologias de batrio estudiadas nos permitieron, a
pesar de enfocar el estudio preferentemente en la zona urbana, dar cuenta de diferencias marcadas en
las practicas y experiencias de los mayores segin la zona de la comuna que habitan. Asi, barrios
ubicados en los margenes de la comuna como Las Aralias, dejan entrever dindmicas que podtfamos
asociar con la zona rural, donde las distancias aumentan y las falencias de transporte publico, generan
niveles de accesibilidad reducidos que propician la salida de los mayores hacia el centro comunal en la
busqueda de satisfacciéon de sus necesidades.

En vista de los resultados obtenidos, no es muy dificil pensar que estos pueden representar también la
expetiencia de otras comunas periurbanas de la RM y de comunas urbanas cuyas dinimicas internas
presenten diferencias marcadas en el acceso a setvicios y transporte. Asimismo, nos invita a poner el
foco en la escala de proximidad, para una planificaciéon que propicie el envejecimiento en el lugar.

Durante el desarrollo de la presente investigacion, se presentaron algunas limitaciones que son
necesarias de mencionar. En primer lugar, el acceso a datos demograficos de calidad fue una de las
principales barreras a subsanar para la caracterizacién comunal. La inexistencia de data para este grupo
etario en particular, especialmente en zonas rurales, resalta la necesidad de mejora de los procesos de
levantamiento de datos demograficos, los que son un insumo esencial tanto para el desarrollo de
investigacién, como para la creacién y focalizacién de politicas publicas. Por otro lado, debido al
tamafio de muestra escogida, se propone el analisis de nuevos barrios y comunas periurbanas que
permitan contrastar los resultados obtenidos. Asimismo, setfa sumamente interesante considerar otros
desplazamientos y no unicamente los vinculados a movilidad cotidiana, para entender integralmente la
experiencia de acceso y movilidad y complejizar el estudio de EA de personas mayores en estos
contextos.

Finalmente, la movilidad no sélo debe ser entendida desde los meros desplazamientos de los mayores,
debiendo integrar también las percepciones y experiencias de los sujetos movilizados. Sélo de esta
forma, es posible contribuir en el desarrollo de conocimientos para la planificaciéon de barrios y
ciudades que propicien la salida de las personas mayores del hogar; donde el entorno sea entendido
como una motivacion para la ocupacion del entorno urbano y no una barrera al desplazamiento de una
sociedad que envejece y espera hacerlo con dignidad y autonomia.
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ANEXOS

Anexo 1: Recorrido Red Movilidad en Padre Hurtado

Nuevo recorrido 135

@ Del Sol - Padre Hurtado

PASA POR:

@ Hacia Padre Hurtado

+ @ Pza. de Maipt

« Cam. a Melipilla

+ Av. Primera Transversal
+ Pza. de Padre Hurtado
+ Av. San Ignacio

+ Los Nogales

@ Hacia @ Del Sol

+ Pza. de Padre Hurtado
+ Av. Primera Transversal
+ Cam. a Melipilla

+ Alberto Llona

+ @ Pza. de Maipi

+ @ Del Sol

SN

Pajaritos ‘

[T L)
Los
%" Alberto Lona

Av.

HORARIO

Hacia Padre Hurtado
Lunes a Viernes: 06:15 - 22:50
Sdbados: 06:40 - 22:45
Domingos y festivos: 08:10 - 22:40

Hacia @ Del Sol

Lunes a Viernes: 05:30 - 22:45
Sdbados: 05:40 - 22:40
Domingos y festivos: 07:10 - 22:40

Fuente: Red Metropolitana de Movilidad (2023)
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Anexo 2: Pauta de Entrevista

INSTITUTO DL ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORIALLS
FACUITAD DL ARQUITECTURA. DISTNO Y FSTUDIOS URRANOS

Entrevista Semiestructurada en marco de tesis de Magister

Ciudad, accesibilidad y envejecimiento: Configuraciéon de espacios de actividad de las
personas mayores en la comuna de Padre Hurtado.

Nombre entrevistador/a:
Fecha:

Hora:

Barrio de analisis:
Cédigo de entrevista:

Ttem Pregunta v
Caracterizacion personal

Nombre

Género

Edad

Estado Civil

¢Hace cuanto tiempo reside en el barrio?

¢Con quién(es) viver

¢Actualmente se encuentra trabajando, jubilado u otra situacion?
¢Cuenta con acceso a internet?, ¢y a smartphone/teléfono
inteligente?

¢Qué prevision de salud posee? ¢Isapre o Fonasa?

¢Posee mascotas?

¢Se define a si mismo como cuidador/a? (tiene a su cuidado a
menores de 15 aflos, personas mayores de 74 afios, o bien,
personas con alguna discapacidad o limitacién)

Caracterizacion estado de salud

En los dltimos doce meses, ¢dirfa que su estado de salud ha sido
muy bueno, bueno, regular, malo o muy malo?, spor quér

¢Posee alguna enfermedad crénica?

Durante los dltimos doce meses, ¢siente que esa/s
enfermedad/es o problema/s de salud, le ha/n limitado de
alguna forma sus actividades habituales?

Durante los dltimos doce meses, ¢ha tenido algin tipo de
accidente?, scudl/es?

I.
Caracterizacion:

II En la Gltima semana: viaj6 fuera de su hogar todos o casi todos
Practicas de movilidad y  los dias, dos o tres veces, una vez, ninguna vez pero salié en el
construccion de espacios  Ultimo mes o no salié ninguna vez?
de actividad ¢Qué lugares visit6 en estos desplazamientos?
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III
Percepcion de
accesibilidad a

oportunidades urbanas,
barreras y oportunidades
de mejora.

¢Para qué actividades? (ir al trabajo, acudir al médico, hacer
compras, realizar tramites, cuidar a una persona, ir a lugares
recreativos, etc.)

Con respecto a la pregunta anterior, squé dias de la semana
tuvieron lugar estos desplazamientos?

¢Y en qué horarios realiz estos desplazamientos? Mafiana (06-
12:00), tarde (12:00-18:00); tarde noche (18:00-21:00), noche
(21:00-00:00 hts.)

¢Con qué frecuencia utiliza los siguientes modos de transporte
para realizar las actividades que mencion6 en la pregunta
anterior? scasi todos o casi todos los dias, dos o tres veces, una
vez, alguna vez en el ulimo mes o ninguna vez?

- Caminata

- Transporte publico (microbuses)

- Automévil (como duefio o acompafante)
- Bicicleta

- Motocicleta

- Taxi

- Ubet/ Otra aplicacién de auto compartido
- Otro, especifique:

¢Realiza estos desplazamientos solo o acompafiado/a por un
tercero/a?, ¢quién/es?, spor qué?

¢Usted ditfa que realiza en mayor medida desplazamientos al
interior de su barrio, mas alld de su bartio, pero dentro de la
misma comuna, en otra comuna cercana, en otra region o fuera
del pais?, ¢por qué?

¢Podtfa indicar en el mapa los lugates aproximados de sus
desplazamientos cotidianos?

¢Considera que los servicios a los que tiene acceso son
suficientes para satisfacer sus necesidades cotidianas?, ¢por qué?

¢Considera que estos servicios estan préximos o lejanos a su
hogar?

¢Podria decirme cuiles servicios estin mas proéximos y cudles
menos préximos de su hogar?

¢Cree que los tiempos en los que incurre para llegar a cada uno
de estos servicios son adecuados?

¢Qué opina de los costos monetarios en los que incurre patra
llegar a estos servicios?

¢Qué aspectos considera Ud. que le ayudan a escoger los
servicios a los que va a desplazarse?

¢Qué aspectos son los que mas le gustan a la hora de desplazarse
hacia los distintos puntos?, ¢por qué?

¢Y los que mas le disgustan?, ¢por qué?

Segin su percepcion ¢su barrio le permite desplazarse
adecuadamente? Si, no, por qué.
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v
Percepcién de
implementacién de
sistema Red

Fuera de la cercania o lejania a servicios, ¢qué otros aspectos de
su barrio cree usted que afecta la forma en la que se desplaza a
los diferentes servicios? (seguridad, estado de veredas, falta de
infraestructura, etc.).

¢Mejorarfa algin aspecto de sus desplazamientos cotidianos?,
gcual?

¢Cree que sus desplazamientos serfan diferentes si viviera en otro
punto de la comuna?, jen qué lugar?, ;por qué?

¢Cree que ha modificado la forma en que se desplaza a medida
que aumenta su edad? Si su respuesta es afirmativa, ¢de qué
forma/s?

¢Considera que las personas mayores tienen acceso a servicios de
la misma manera que personas de otras edades?, ¢por qué?

Con la llegada de Red (ex Transantiago) a la comuna: ¢Cree que
utilizaria este medio de transporte?

¢De qué formas cree que le beneficia la llegada de este sistema a
la comuna?

Fuente: Elaboracion propia en base a modelo de encuesta Fondecyt 11220220
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Anexo 3: Modelo de consentimiento informado

INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS Y TERRITORTALES
FACULTAD DE ARQUITECTURA. DISENO Y ESTUDIOS URBANOS

Documento de Consentimiento Informado

Yo s
RUT: declaro que se me ha explicado que mi participacién en el estudio:

“Accesibilidad y envejecimiento en el periurbano: Configuracion de espacios de actividad de
las personas mayores en la comuna de Padre Hurtado”, a cargo de la investigadora Constanza
Abarza G., estudiante del Magister en Asentamientos Humanos y Medioambiente (MHM) del Instituto
de Estudios Urbanos y Territoriales IEUT) de la Pontificia Universidad Catélica de Chile, consistira en
responder una entrevista individual de aproximadamente una hora de duracion, la que pretende aportar
al conocimiento sobre los niveles de acceso a oportunidades urbanas para las personas mayores y su
relacién con las formas en que éstos se desplazan cotidianamente dentro de su comuna. Asimismo,
estoy al tanto de que esta investigacioén se enmarca en el proyecto Fondecyt “The place of urban ageing:
a multiscale approach on the activity space of older people in Santiago de Chile”, a cargo del
investigador Giovanni Vecchio, profesor asociado del IEUT-UC.

Acepto la solicitud de que esta entrevista sea grabada en formato de audio, el que posteriormente serd
transcrito y analizado, productos a los cuales podra tener acceso tanto la investigadora responsable
como el docente que guia la investigacion. Estoy al tanto de que los resultados de esta investigacion
seran presentados como parte de la tesis de magister de la investigadora. Declaro que se me ha
informado sobre los posibles beneficios, riesgos y molestias derivados de mi participacién en el estudio,
v que se me ha asegurado que la informaciéon que entregue estard protegida por el anonimato y la
confidencialidad. En caso de que el producto de este trabajo se requiera mostrar al publico externo, se

solicitara previamente mi autorizacion.

Por lo tanto, acepto la invitacién en forma libre y voluntaria y tengo derecho de retirarme de esta
investigacién en cualquier momento sin que me afecte de manera alguna. Ademas, estoy consciente de
que, si poseo preguntas sobre la presente investigacién o sobre mi participaciéon en la misma, puedo
contactar a la investigadora responsable: Constanza Abarza G., al teléfono: (+569) 98774439 o al

cortreo electronico cbabarza@uc.cl

He leido esta hoja de consentimiento y acepto participar en este estudio segun las condiciones

establecidas.

Firma Investigadora Responsable Firma Participante

Santiago, __de __, 2023

Fuente: Elaboraciéon propia
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lo de mapeo de actividades y desplazamientos

Ejemp

.

Anexo 4

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo 5: Modelo simplificado de puntajes para analisis de accesibilidad
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Fuente: Elaboracion propia
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Anexo 6: Mapeo desagregado de oportunidades urbanas basicas

A) Distribucién de oportunidades de salud

&
g,

ey,

@,

0 1 2 km

[ ——

@ Servicios de salud publicos @ Servicios de salud privados [__| Manzanas urbanas Limite Comunal

B) Distribucién de oportunidades de alimentacién y abastecimiento

4 Almacenes A Supermercados == Ferias libres [__ Manzanas urbanas Limite Comunal
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C) Distribucion de oportunidades de ocio y recreacion

&
o,

© Club adulto mayor Junta de vecinos [_| Manzanas urbanas Limite Comunal

D) Distribucién de oportunidades de educacion

0 i 2 km
L —— ]

¢ Jardin Infantil @ Colegio [ | Manzanas urbanas

Limite Comunal
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E) Distribucién de oportunidades de infraestructura municipal

A

S
4, —

£

e

0 1 2km

o] municipal (] urbanas Limite Comunal

F) Distribucién de principales recorridos de microbuses

A

0 1 2 km

== Recorrido Las Aralias - San Borja [ Manzanas urbanas
=== Recorrido Las Violetas - Quinta Normal Limite Comunal
=== Recorrido Pefiaflor - San Borja

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo 7: Metodologia de Analisis de Accesibilidad
A) Ejemplo de determinacién de zonas de influencia para oportunidades urbanas

A

Cag,, o,
£

0 1 2 km
@ Servicios de salud publicos [ Manzanas urbanas
Limite Comunal

[ Area de influencia (500m)

B) Ejemplo de superposicién de grilla 250x205m.

1 o, 5
{:
J )
o
fa i e o 0 e
‘1 e
: |
2
0 B
4 5 5> ; 5 +
% : : R A
7 L o
T ]
S~ g o - '/'
L I L]
- EEEEEEE ¥
Nl

0 1
e —
@ Servicios de salud piblicos [_] Manzanas urbanas
Limite Comunal

[ Area de influencia (500m)

Fuente: Elaboracién propia
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Anexo 8: Actividades y desplazamientos cotidianos segun barrio

Barrio Cristal Chile
Caso CC-1: Mujer, duefia de casa, 81 a/ﬁ?/

A

/ \ Actividades
5 X @ Hogar
// \ O Alimentacion y abastecimiento
\ @ Socializacion y familia
< \ @ Labores de cuidado
d \ Tipo de Transporte
e \ —Caminata
@ \ Transporte Privado

N

0 0,25 0,5 km /

I =+ == /

Caso CC-2: Hombre, jubilado, 84 afos

Vs
7
’/
&
/ﬁ %
"(.
L
a2
5
g
A
//
/”
B/ Actividades
7 @ Hogar
/-/ @ Alimentacion y abastecimiento
7 @ Socializacién y familia
A © Recreacién, ocio y bienestar
¥ Tipo de Transporte
e —Caminata
g l Transporte Privado
/,




Caso CC-3: Mujer, trabajadora, 69 afios

Actividades
@ Hogar
O Alimentacién y abastecimiento
/ QTrabajo
/ © Recreacion, ocio y bienestar
Tipo de Transporte

s —Caminata

Caso CC-4: Mujer, dueiia de casa, 78 aiios

7

Actividades
@®Hogar
© Alimentacién y abastecimiento
/ @ Labores de cuidado
p © Recreacién, ocio y bienestar

// Tipo de Transporte
ol —Caminata

0,25 0,5 km >
’

t 1 e



Caso CC-5: Hol

, trabajador, 65 afios

Actividades
@ Hogar

O Alimentacién y abastecimiento
@ Socializacién y familia

O Trabajo

Tipo de Transporte
—Caminata S

Fuente: Elaboracion propia
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Barrio Laguna del Sol

7
A Caso LDS-1: Mujer, trabajadora, 68 afos = // \M{\A\
H
?/\W \,_/%
R / =)
< f_}\lﬂfr’z?wdén ia
—/NM _,‘/'-
- / : {" E‘Z—’
|
I/ Padre !
§amgd -
~ 1
L_I. r‘
_—/{ AL
L 3
Actividades
@ Hogar
O Alimentacién y abastecimiento
O Trabajo
© Recreacion, ocio y bienestar
Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Privado /

0 0,25 0,5 km /

Caso LDS-2: Mujer, jubilada, 79 afios

A

Actividades

@ Hogar

O Alimentacién y abastecimiento
@ Labores de cuidado

Tipo de Transporte

—Caminata
Transporte Privado

o




Caso LDS-3: Hombre, jubilado, 84 aios

A

0 0,25 0,5 km

Caso LDS-4: Mujer, jubilada, 77 afos

A

0 0,25 0,5 km
11—

Actividades

@ Hogar

O Alimentacion y abastecimiento
Osalud

@ Recreacion, ocio y bienestar /
Tipo de Transporte

—Caminata
Transporte Privado

Y

4p

Actividades

@ Hogar R
O Alimentacién y abastecimiento
@Labores de cuidado

© Recreacion, ocio Y bienestar

Tipo de Transporte

—Caminata
Transporte Privado
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Caso LDS-5: Mujer, jubilada, 79 afios

A

Actividades

@ Hogar s
O Alimentacién y abastecimiento *

@Labores de cuidado
© Recreacién, ocio y bienestar

Tipo de Transporte
® —Caminata

Transporte Privado

0 0,25 0,5 km
<

Fuente: Elaboracion propia
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Villa Las Aralias

Caso LA-1: Hombr: fabajador, 70 aiios o? 0

Actividades
@®Hogar
© Alimentacion y abastecimiento
OTrabajo
Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Publico

0 0,25 0,5 km
=

Caso LA-2: Myje/r,( dueria de casa, 78 ainos

A

Actividades
@®Hogar
O Alimentacién y abastecimiento
@ Labores de cuidado
Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Publico
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A

Caso LA-3: Hombre, trabajador, 67 afios

7

Caso LA-4: Hombre,jubilado, 88 afnos

Actividades
@ Hogar
© Alimentacion y abastecimiento
OTrabajo
Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Publico

Actividades
@® Hogar
O Alimentacién y abastecimiento
Osalud
Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Publico
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Caso LA-5: M:;je/r,/ duena de casa, 77 aios

A bz

Actividades
@ Hogar
@ Alimentacién y abastecimiento
@ Labores de cuidado
Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Publico

0 0,25 0,5 km

E—

Fuente: Elaboracion propia
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Villa Betania
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0 0,25 0,5 km

Caso VB-1: Mujer, duefia de casa, 73 afios

Actividades

@ Hogar

O Alimentacion y abastecimiento
@ Labores de cuidado

Osalud

Tipo de Transporte
—Caminata
Transporte Publico

QO Recreacion, ocio y bienestar /

Caso VB-2: Hombre, jubilado, 82 aiios

Actividades

@ Hogar

O Alimentacion y abastecimiento
©Recreacién, ocio y bienestar
Tipo de Transporte

—Caminata
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0,5 km

Caso VB-3: Mujer, trabajadora, 68 anos

Actividades

@ Hogar

O Alimentacion y abastecimiento
@ Labores de cuidado

@) Trabajo

Tipo de Transporte
—Caminata

Transporte Publico

Caso VB-4: Mujer, jubilada, 77 aios

Actividades

@ Hogar

O Alimentacién y abastecimiento
@ Labores de cuidado

OSalud

O Recreacion, ocio y bienestar
Tipo de Transporte

—Caminata
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0,5 km

Caso VB-5: Hombre, jubilado, 67 aios

Actividades

@ Hogar

O Alimentacion y abastecimiento
Osalud

O Recreacion, ocio y bienestar

Tipo de Transporte
—Caminata

Fuente: Elaboracion propia
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