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Resumen

La movilidad constituye un factor clave en la calidad de
vida de las personas adultas mayores. No se trata Unica-
mente de trasladarse de un lugar a otro, sino que también
implica la preservacion de la autonomia, el fortalecimiento
de la identidad y la garantia del bienestar psicolégico. Sin
embargo, este tema ha sido poco explorado desde la pers-
pectiva de la psicologia social y ambiental en el contexto
morelense.

Esta propuesta examina la relacién entre movilidad y bien-
estar en las personas mayores del estado de Morelos, me-
diante el analisis de los obstaculos urbanos, psicosociales
y demogréficos que dificultan sus desplazamientos. Desde
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un enfoque interdisciplinario, se integran conceptos vin-
culados con las personas adultas mayores, la psicologia
ambiental, la psicologia social, la psicogeografia critica y
los estudios sobre movilidad.

Asimismo, se identifican las principales dificultades que
afectan su movilidad cotidiana y la manera en que estas
inciden en su bienestar emocional, al propiciar aislamiento
social, pérdida de autoeficacia y afectaciones en la salud
mental. En este sentido, se reconoce la necesidad de desa-
rrollar politicas publicas con enfoque psicoldgico, orienta-
das al disefio de entornos urbanos mas accesibles, seguros
e inclusivos para esta poblacion.

En conclusion, se destaca el papel de la Psicologia en la
planificacion de ciudades inclusivas, en las que los espa-
cios urbanos sean disefados conforme a principios de
accesibilidad universal, seguridad, autonomia y bienestar
emocional.

Palabras clave: Personas adultas mayores, psicologia am-
biental, psicologia social, psicogeografia critica, movilidad

Streets, Autonomy, and Well-being: Towards a Critical
Psychogeography of Urban Aging in Morelos



Abstract

Mobility constitutes a key factor in the quality of life of ol-
der adults. It is not limited to moving from one place to
another; it also involves the preservation of autonomy, the
strengthening of identity, and the safeguarding of psycho-
logical well-being. However, this topic has been scarcely
explored from the perspective of social and environmental
psychology in the context of Morelos.

This proposal examines the relationship between mobility
and well-being among older adults in the state of Morelos
by analyzing the urban, psychosocial, and demographic
obstacles that hinder their mobility. From an interdisci-
plinary approach, it integrates concepts related to older
adults, environmental psychology, social psychology, cri-
tical psychogeography, and mobility studies.

Likewise, it identifies the main difficulties that affect their
everyday mobility and the ways in which these difficulties
influence their emotional well-being by fostering social
isolation, loss of self-efficacy, and adverse effects on men-
tal health. In this regard, the need to develop public poli-
cies with a psychological approach is recognized, particu-
larly those aimed at designing more accessible, safe, and
inclusive urban environments for this population.

In conclusion, the role of psychology in the planning of in-
clusive cities is emphasized, particularly in ensuring that
urban spaces are designed according to principles of uni-
versal accessibility, safety, autonomy, and emotional we-
ll-being.

Keywords: Older adults, environmental psychology, social
psychology, critical psychogeography, mobility

INTRODUCCION

Como ya ha sido documentado en el ambito de-
mogréfico, América Latina experimenta un pro-
ceso acelerado de envejecimiento poblacional.
De acuerdo con la Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe (2022), 1a proporcién
de personas adultas mayores (PAM) de 60 afios
o mds pasard de representar cerca del 13% de la
poblacién en 2020 a mas del 25% hacia 2050. En
Meéxico, las proyecciones del Consejo Nacional
de Poblacién (Conapo, 2012) estiman que la po-
blacién adulta mayor alcanzard los 33.4 millones
de personas para mediados de siglo, lo que re-
configurard las demandas de infraestructura, ser-
vicios publicos y disefio urbano. Este crecimien-
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to no constituye un problema en si mismo, sino
un llamado a repensar los entornos en los que
se envejece a partir de criterios de accesibilidad,
equidad territorial y justicia espacial (Cobbinah
y Finn, 2024).

En este contexto, la movilidad urbana de las
PAM se configura como un eje analitico de pri-
mera importancia. No se trata inicamente de la
capacidad fisica de desplazarse, sino de un proce-
so que articula autonomia, identidad, participa-
cién social y bienestar psicolégico (Franke et al.,
2020; Webber et al., 2010). Cuando el entorno
urbano restringe las posibilidades de desplaza-
miento, los efectos no se limitan a la esfera fun-
cional, sino que también generan aislamiento
social, pérdida de autoeficacia y deterioro del
bienestar emocional (Gyasi et al., 2023; Levas-
seur et al., 2015).

La literatura internacional ha documentado con
amplitud la relacién entre entorno construido y
movilidad en las PAM desde las perspectivas ur-
banisticas, demograficas y de salud publica (Li
et al., 2022; Rosso et al., 2011; Satariano et al.,
2012). Sin embargo, la integracién explicita de la
psicologia social y la psicologia ambiental como
marcos disciplinarios articulados para analizar
esta relacion ha recibido menor atencién, en par-
ticular en contextos latinoamericanos. En Méxi-
co, los estudios disponibles tienden a abordar la
movilidad de las PAM desde perspectivas bio-
médicas, funcionales o de infraestructura (Sin-
chez-Rodriguez et al., 2023), con escasa proble-
matizacién de las dimensiones psicosociales y
ambientales que condicionan la experiencia sub-
jetiva del desplazamiento.

El estado de Morelos constituye un caso per-
tinente para este anilisis, debido a la articula-
cién de condiciones demograficas, territoriales
y sociopoliticas especificas. En primer lugar,
Morelos presenta un proceso de envejecimiento
demografico que anticipa la tendencia nacional.
De acuerdo con las proyecciones del Conapo
(SGCONAPO, 2024), el estado concluyé en
2024 la etapa moderada-avanzada del envejeci-
miento, con un 14.3% de poblacién de 60 afios
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y mds, cuatro anos antes que el promedio nacio-
nal. Asimismo, se estima que ingresard a la etapa
muy avanzada en 2039, cinco afios antes que el
conjunto del pais. Hacia 2070, cerca del 40% de
la poblacién morelense serd mayor de 60 afios.
Esto convierte a Morelos en un escenario anti-
cipatorio de las condiciones demograficas que
México enfrentard en las décadas siguientes, lo
cual otorga pertinencia prospectiva al anélisis.
En segundo lugar, Morelos es una de las enti-
dades con menor extensién territorial del pais,
con cerca de 4,893 km?, lo que produce una alta
densidad de interaccién entre contextos urba-
nos y rurales en distancias cortas. En tercer lu-
gar, su infraestructura vial responde a un pro-
ceso de urbanizacién que se aceleré a mediados
del siglo XX, vinculado con la expansién resi-
dencial y turistica desde la Ciudad de México
(Rodrigue et al., 2016). Este proceso configuré
un modelo de crecimiento orientado al trinsito
vehicular, sin una planificacién sistematica de la
accesibilidad peatonal ni del transporte piblico
adaptado. Estas condiciones hacen de Morelos
un caso que permite analizar, en escala subna-
cional, cémo la interaccién entre envejecimien-
to demogréfico acelerado, modelo de urbaniza-
cién y ausencia de planificacién gerontoldgica
condiciona las posibilidades de movilidad de las
PAM.

El objetivo de este trabajo es analizar, desde una
perspectiva critica que integra la psicologia so-
cial y la psicologia ambiental, las condiciones
de movilidad urbana de las PAM en Morelos y
sus implicaciones en la autonomia, la identidad
y el bienestar psicolégico. Se trata de un andli-
sis tedrico critico, basado en datos secundarios,
que problematiza la manera en que los entornos
construidos posibilitan o restringen el desplaza-
miento y la participacién social durante la vejez.
El articulo se estructura en seis apartados. Des-
pués de esta introduccién, se presenta un marco
conceptual con las principales definiciones; en
seguida, se expone la estrategia analitica; poste-
riormente, se desarrolla la revisién de la litera-
tura; luego, se incluye un breve andlisis del con-
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texto demogréfico de Morelos; y por tltimo, se
plantean la discusién y las conclusiones.

MARCO DE DEFINICIONES CONCEPTUALES

Para abordar este tema de manera integral, es ne-
cesario definir algunos conceptos fundamentales
que estructuran el andlisis de la movilidad en las
personas mayores en el estado de Morelos.

PSICOLOGIA AMBIENTAL Y ENTORNO
CONSTRUIDO

La psicologia ambiental estudia la relacién bidi-
reccional entre las personas y los entornos fisicos
que habitan, con particular interés en la mane-
ra en que los espacios construidos influyen en el
comportamiento, las percepciones y el bienestar
(Gifford et al., 2011). En el campo del envejeci-
miento, esta perspectiva permite analizar cémo
el disefio urbano facilita o limita la movilidad de
las PAM, asi como sus efectos en la percepcién
de inseguridad y en la disposicién a participar en
actividades fuera del hogar.

La teoria de la restauracién atencional, propuesta
por Kaplan y Kaplan (1989), sostiene que cier-
tos entornos favorecen el bienestar psicolégico
al reducir la fatiga mental y promover la recupe-
racién emocional. Aplicada al caso de las PAM,
esta perspectiva sugiere que los espacios urbanos
accesibles, con elementos naturales integrados y
un disefio predecible, pueden operar como am-
bientes restaurativos que favorecen el desplaza-
miento. En contraste, aquellos percibidos como
inseguros tienden a generar evitacién y repliegue
social (Gifford et al., 2011; Li et al., 2022).

La teoria del comportamiento proambiental de
Stern (2000) aporta un marco complementario,
al considerar que la accién individual estd con-
dicionada por la interaccién entre factores en-
dégenos (valores, creencias, normas personales)
y exégenos (disponibilidad de recursos, infraes-
tructura y disefio del entorno). En el contexto de
la movilidad de las PAM, esta articulacién en-
tre disposiciones internas y condiciones externas



resulta central, pues la intencién de desplazarse
no basta si el entorno no ofrece las condiciones
materiales para hacerlo de manera segura y au-
ténoma.

El estudio de Rosso et al. (2011) documenta la
asociacion entre las caracteristicas del entorno
construido y la movilidad efectiva de las PAM.
Sus hallazgos subrayan que las ciudades disefia-
das con base en 16gicas de productividad econé-
mica y orientadas a poblaciones jévenes (Martin
et al., 2016) no solo han omitido las necesidades
de esta poblacién, sino que también han creado
entornos que operan como barreras estructurales
para su desplazamiento (Carrién, 2001).

PSICOLOGIA SOCIAL: AUTONOMIA IDENTIDAD
Y PARTICIPACION

Desde la psicologia social, la movilidad trascien-
de la dimensién fisica del desplazamiento y se
constituye como un proceso de integracién social
y construccién de identidad. El interaccionismo
simb6lico de Blumer (1986) proporciona una
base epistemoldgica pertinente, al plantear que
las personas construyen significados a partir de
sus interacciones cotidianas, y que dichos sig-
nificados orientan su comportamiento. Para las
PAM, la capacidad de desplazarse no constituye
solo un acto instrumental ni se reduce al traslado
de un punto a otro; por el contrario, representa
una experiencia cargada de sentido, capaz de re-
forzar o deteriorar su autopercepcién como suje-
tos auténomos y competentes.

La autoeficacia, entendida como la confianza en
la propia capacidad para ejecutar cursos de ac-
cién especificos (Bandura, 1997), se ve afectada
por las experiencias de movilidad. Cuando una
PAM logra desplazarse por su entorno, este logro
refuerza su percepcién de competencia y su dis-
posicién a mantenerse activa. En cambio, cuando
el desplazamiento resulta frustrante o imposible,
se genera un ciclo de evitacién que deteriora en
forma progresiva la autoeficacia, la autoestima y
la participacién social (Gyasi et al., 2023; Me-
sa-Fernandez et al., 2019).
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La participacién social es otro eje critico. Las
PAM con acceso a un entorno urbano adecuado
pueden involucrarse en su comunidad, fortale-
cer sus redes de apoyo y mantener un sentido de
pertenencia (Berg et al., 2009). En contraste, la
restriccién de la movilidad propicia lo que pue-
de conceptualizarse como una exclusién espacial
no intencionada. Esto implica que los entornos
no fueron disefiados de manera deliberada para
excluir; sin embargo, su configuracién material
produce, de facto, la marginacién de quienes no
se ajustan al perfil de usuario para el cual fueron
construidos. Esta forma de exclusién tiene efec-
tos documentados sobre el aislamiento social, la
depresién y la pérdida de sentido de vida (Levas-
seur et al., 2015).

La identidad en la vejez, lejos de ser una cons-
truccién estdtica, se reconfigura permanente-
mente a través de las experiencias cotidianas
(Berg et al., 2009). La posibilidad de desplazarse
por la ciudad, elegir a dénde ir, cémo hacerlo y
en qué momento, constituye un acto de confir-
macién identitaria que refuerza la agencia per-
sonal. La pérdida de esta posibilidad, cuando es
producida por el entorno y no por una condicién
de salud especifica, representa una forma de vio-
lencia simbdlica que el anilisis psicosocial per-
mite visibilizar.

ARTICULACION ENTRE PSICOLOGIA
AMBIENTAL Y PSICOLOGIA SOCIAL

La psicologia ambiental y la psicologia social
no constituyen marcos excluyentes, sino com-
plementarios para el andlisis de la movilidad
de las PAM. La primera aporta herramientas
para comprender cémo el entorno material
condiciona el comportamiento y el bienestar;
la segunda permite analizar cémo las experien-
cias inciden en la identidad, la autoeficacia y
la participacién social. Su articulacién hace po-
sible una lectura mds compleja del fenémeno,
pues no basta con evaluar si las calles son acce-
sibles desde una dimensién ambiental; también
es necesario comprender qué significa para una
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PAM no poder recorrerlas, como una experien-
cia psicosocial.

El modelo conceptual de Franke et al. (2020)
ofrece una base interrogadora al proponer que
la movilidad de las PAM resulta de la interac-
cién entre tres dimensiones: la capacidad fisica,
las percepciones y sentimientos, y el entorno
fisico y social. Estas dimensiones mantienen
relaciones bidireccionales, lo que permite plan-
tear que un entorno accesible puede mejorar la
percepcién de seguridad psicolégica, aspecto
vinculado con la psicologia ambiental. A su vez,
una percepcién favorable de las propias capaci-
dades puede motivar a las personas mayores a
mantenerse activas, dimensién asociada con la
psicologia social, lo cual retroalimenta en forma
positiva la capacidad fisica.

MOVILIDAD

La movilidad se entiende como una capacidad
compleja de desplazamiento que puede realizarse
tanto de manera fisica como, en desarrollos mds
recientes, a través de medios virtuales. En térmi-
nos generales, alude a la facilidad y libertad de
una persona para trasladarse mediante diversos
modos. No se refiere estrictamente a caminar o
conducir vehiculos, sino que abarca un conjunto
amplio de posibilidades de desplazamiento, inte-
raccion y acceso.

En el caso de la movilidad de las PAM, es im-
portante considerar las condiciones especificas
de salud que pueden afectar dicha capacidad, sin
atribuirlas de manera automitica a la edad cro-
nolégica. Este concepto remite a la posibilidad
de realizar actividades de forma independiente y
segura, sin desconocer los cambios fisicos asocia-
dos al envejecimiento, la presencia de alguna dis-
capacidad o las condiciones cognitivas necesarias
para el reconocimiento del espacio, el tiempo y
la orientacién durante el movimiento (Satariano
et al., 2012).

El bienestar subjetivo se refiere a la evaluacién
que una persona lleva a cabo sobre su propia vida
en términos de satisfaccién global, afectos positi-
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vos y sentido de propdsito (Diener, 1984; Huang
et al., 2022)

En las PAM, este bienestar se relaciona con fac-
tores cognitivos, fisicos, emocionales y sociales.
Por ello, puede entenderse como la percepcién
personal que tienen sobre su vida y su vinculo
con el entorno. Esta valoracién incluye dimen-
siones como la felicidad, la satisfacciéon vital, el
sentido de vida, el propdsito y la calidad de las
relaciones interpersonales que establecen en la
vida social (Huang et al., 2022).

La autonomia psicolégica se define como la ca-
pacidad percibida y ejercida de tomar decisiones
propias sobre la vida cotidiana, sin coercién o
influencia indebida de terceros (Mesa-Fernin-
dez et al., 2019). En las PAM, esta autonomia
estd mediada por multiples factores, entre ellos
las condiciones de salud, las redes de apoyo, los
recursos econémicos y el acceso a la informacion.
Dentro de este conjunto, la movilidad ocupa un
lugar importante, aunque no exclusivo. Un en-
torno que permite el desplazamiento auténomo
amplia el rango de decisiones posibles y refuer-
za la percepcién de control sobre la propia vida.
Sin embargo, la restriccién de la movilidad no
anula por si sola la autonomia cuando existen
otras condiciones de soporte. Lo que este traba-
jo sostiene es que la movilidad constituye un eje
articulador que puede potenciar o debilitar las
demis dimensiones de la autonomia, sin ser su
Unico determinante.

La identidad en la vejez constituye una cons-
truccién dindmica, resultado de la acumulacién
de experiencias, relaciones y resignificaciones a
lo largo del curso de vida (Berg et al., 2009). Esta
no debe entenderse como una estructura fija e
inamovible, sino como un proceso que se recon-
figura continuamente a partir de las experiencias
personales, sociales y corporales. En el caso de
las PAM, la identidad se ha construido de mul-
tiples etapas vitales que han dejado significados
diversos sobre su posicién en el mundo, su histo-
ria personal y su relacién con los otros. En este
sentido, se trata de un fenémeno multifactorial
que incluye aspectos como las relaciones sociales,



el estado civil, la salud, la participacién comuni-
taria y las trayectorias de vida (Berg et al., 2009).
La urbanizacién hace referencia al proceso de
transformacion territorial mediante el cual cier-
tos espacios incrementan su densidad poblacio-
nal, diversifican su base econémica y modifican
sus formas de organizacién social (Harvey, 2010).
Este es el proceso por el cual ciertos territorios se
transforman en zonas urbanas. Las zonas urba-
nas se caracterizan, entre otros aspectos, por una
mayor concentracién demogrifica, el desarrollo
de infraestructura y la presencia de actividades
econémicas diversificadas. Esta dindmica impli-
ca una creciente complejizacién de las relacio-
nes sociales, pues no solo reconfigura el entorno
fisico, sino también los modos de interaccién, las
précticas cotidianas y las percepciones de arrai-
go e identidad de quienes habitan esos espacios

(Harvey, 2010; Rodrigue et al., 2016).
PSICOGEOGRAFIA CRITICA Y ENVEJECIMIENTO

El término psicogeografia tiene su origen en la
década de 1950 en los trabajos de Guy Debord,
quien la definié como el estudio de los efectos
especificos del medio geogrifico, consciente-
mente organizado, o no, sobre las emociones y
el comportamiento de los individuos (Debord,
2000, citado en Coelho, 2024). El desplaza-
miento sin un rumbo predeterminado por el
espacio urbano, denominado dérive o deriva,
constituia un método orientado a revelar cémo
la configuracién de las ciudades produce, condi-
ciona y restringe las experiencias subjetivas de
quienes las habitan.

La recuperacién de esta categoria para el anlisis
del envejecimiento urbano no es arbitraria. Des-
de una perspectiva vinculada a la psicologia social
y a la psicologia ambiental, la psicogeografia per-
mite articular dos dimensiones que con frecuen-
cia han sido abordadas de forma independiente
en los estudios sobre movilidad de PAM; por
un lado, las condiciones materiales del entorno
construido, como infraestructura, accesibilidad y
transporte, y, por otro, los efectos subjetivos que
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dichas condiciones producen, por ejemplo, per-
cepcién de seguridad, autoeficacia y sentido de
autonomia. Se trata, por lo tanto, de comprender
cémo la ciudad, tal como estd disefiada, favorece
o limita determinadas formas de habitar la vejez.
En el contexto de la gerontologia social critica,
la psicogeografia ofrece una referencia analitica
para cuestionar la idea de que las barreras a la
movilidad de las personas mayores derivan solo
de condiciones individuales de salud o funcio-
nalidad. Por el contrario, estas barreras también
obedecen a un disefio urbano que ha privilegiado
a poblaciones jévenes y econdmicamente activas
(Carrién, 2001; Martin et al., 2016). Desde esta
perspectiva, una psicogeografia critica del enve-
jecimiento contribuye a desnaturalizar la asocia-
cién entre vejez y vulnerabilidad, al desplazar la
mirada desde las supuestas limitaciones indivi-
duales hacia las condiciones excluyentes del en-
torno.

En esta propuesta, la psicogeografia opera como
un marco interpretativo que integra aportes de
la psicologia ambiental, en particular, la rela-
cién entre persona y entorno construido, y de
la psicologia social, como la construccién social
de la identidad, la autonomia y la pertenencia,
para analizar las condiciones de movilidad de las
PAM en Morelos. No se utiliza como método
empirico, sino como una categoria tedrica que
articula las dimensiones materiales y subjetivas
de la experiencia urbana en la vejez.

ESTRATEGIA ANALITICA

Este trabajo desarrolla un anilisis critico-des-
criptivo que articula revisién de literatura, datos
demogrificos secundarios e interpretacién tedri-
ca desde la psicologia social y la psicologia am-
biental. No se trata de un estudio empirico con
recoleccién de datos primarios, sino de un ejer-
cicio analitico que integra fuentes diversas para
problematizar la relacién entre movilidad urba-
na y bienestar psicolégico en PAM de Morelos.
Para ello, se sigui6 la siguiente estrategia:

En primer lugar, se realizé una revisién de fuen-
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tes de informacion. El andlisis se sustenta en tres
tipos de materiales: datos demograficos del Cen-
so de Poblacién y Vivienda 2020 del Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI,
2021), que ofrecen la base cuantitativa para des-
cribir la distribucién territorial de la poblacién
de 60 afios o mds en los 36 municipios de Mo-
relos; proyecciones poblacionales del Conapo
(2004, 2012) y de la Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe (2022); y literatura
académica nacional e internacional sobre movili-
dad, envejecimiento y entornos urbanos.

En segundo lugar, se realizé una revisién de li-
teratura en Google Scholar, mediante el uso de
términos de busqueda combinados en inglés y
espafiol: “mobilitty of older adults” AND “ur-
ban planning” AND “road infraestructure” OR
“traffic safety”. La busqueda se llevé a cabo el 27
de diciembre de 2024, sin restriccién temporal,
incluyé fuentes en ambos idiomas. Asimismo, se
incorporaron estudios especificos sobre el con-
texto mexicano y latinoamericano, identificados
mediante bisquedas complementarias con los
términos “movilidad de personas mayores en
México”, “ciudades amigables con las personas
mayores en América Latina” y “envejecimiento
urbano en Morelos”.

Los criterios de inclusién fueron los siguientes:
pertinencia temdtica directa (movilidad, entorno
construido y personas mayores), disponibilidad
de texto completo y calidad metodolégica mini-
ma (publicaciones en revistas indexadas o infor-
mes de organismos nacionales e internacionales).
La revisién excluyé estudios centrados en reha-
bilitacién fisica o movilidad funcional cuando no
incorporaban un componente urbano, psicoso-
cial o ambiental.

En tercer lugar, se definié la 16gica de andlisis. El
tratamiento de los datos censales fue descripti-
vo-comparativo. Para ello, se calcularon tasas de
poblacién mayor por cada 1,000 habitantes para
los 36 municipios de Morelos, con el propésito
de identificar patrones diferenciados de distribu-
cién territorial entre zonas urbanas y rurales. Es-
tas tasas no se interpretan como indicadores cau-
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sales de bienestar o acceso a servicios, sino como
descriptores de la estructura demogrifica que
orientan conjeturas analiticas sobre los posibles
retos de movilidad en cada contexto municipal.
La interpretacién se desarrolla desde un marco
critico que problematiza la relacién entre entor-
no construido, autonomia y bienestar subjetivo.
Este enfoque evita atribuir a la edad cronolégi-
ca condiciones que, en realidad, son producidas
o intensificadas por el disefio excluyente de los
espacios urbanos.

REVISION DE LITERATURA

ANTECEDENTES TEORICOS: RESUMEN DE
TEORIAS Y ESTUDIOS PREVIOS RELACIONADOS
CON LAMOVILIDAD Y LA CALIDAD DE VIDA EN
PAM

Para comprender la relacién entre movilidad y
calidad de vida en PAM, este apartado presen-
ta una revisiéon exploratoria de literatura orien-
tada a identificar estudios sobre la interseccién
entre movilidad, envejecimiento, urbanizacién e
infraestructura vial. En una primera fase, la bus-
queda localizé investigaciones vinculadas con la
movilidad de las PAM y sus relaciones con el
entorno urbano. Posteriormente, se incorpora-
ron términos asociados con la seguridad vial, con
el fin de ampliar el alcance de la revisién hacia
estudios que consideraran este fenémeno como
un elemento relevante. Como resultado, se se-
leccionaron ocho estudios: seis en inglés y dos
en espafiol.

La tabla 1 contiene el resumen de la revisién de
literatura. Cada referencia se organiza en siete
categorias: cita o referencia, objetivo, contexto,
método, resultados, conclusiones y limitaciones.
Esta estructura facilita la ubicacién de las fuentes
revisadas y la identificacién de los puntos clave
para comprender el estado de la cuestién respec-
to del fenémeno estudiado.
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Tabla 1
Resumen de la revision de literatura
. Citao L. . . TN
Num. referencia Objetivo Contexto Método Resultados Conclusiones Limitaciones
Exam!rtw)‘:al.rollad Identificacia La justicia
accesibl II a Revision de d egtl cacion espacial puede
:oeat.or;a den la literatura | e arrg;a}ig)a(;a ser mejorada Limitacion de datos
. as.au ades o . y andlisis a accesibilida mediante politicas | especificos de cada
1 (Cobbinahy africanasy Africa, ciudades de politicas peatonal y de planificacién ciudad y falta de
Finn, 2024) su rellalaor? . africanas urbanas en plrop.:esta?s, de progresivas que estudios de caso
con a_JlIJSt'IC'a ciudades plani ca.uon | consideren la précticos
eipa.cﬁla y. ’a africanas paréc;nzjorar a' | accesibilidad
plani c§C|on equidad espacial. peatonal
progresiva
Estudio de
!Evaluar eclj |nterver:j§;on Medidas de Implementacion Resultados
:mpactdqd € ;onbme ! ,25 bajo trafico de medidas especificos a
Macni ;S qu idas Reino Unid € 'aJo rafico | crementan la de bajo trafico las dreas de
2 ( alcnzl\éezr; éﬁ ajo | ’emo El o enbareas actividad fisica puede contribuir intervencion, no
’ T . el bienestar significativamente | necesariamente
etal., ) traficoen e areas urbanas ur anasysuI y el bi t ignificati t . t
en\{ejeqmlento |m|<.)a§todefr’\ .a general de los al envejecimiento | extrapolables a
adultos mayores | activo y saludable | otras localidades
aclt";lo E’)I 3“:"' ad I'ts'ca dultos may tivo y saludable | otras localidad
saludable e los adultos
mayores
Analizar el o . » Necesidad
patrén de Técnicas Identificacion de politicas
movilidad y estadlstlc'as yde je patrc.>|r1desd especificas Limitacién en la
Borowska- exclusion del Polonia, agrupanﬁl!ento ? movilida para abordar representatividad
3 Stefanska et transporte de provincia de zara aga Izar y actf;res que la exclusién de los datos a otras
al., 2024) las personas Lodz ato.slvded Icontnl u_y,enda | del transporte regiones fuera de
mayores en la ?eOVIeIrS(a)nas t?aenxsc L(J)Srltc;nene y mejorar la Lodz
provincia de P P movilidad de las
Lédz, Polonia mayores personas mayores personas mayores
Investigar Ia. Andlisis espacial L . »
heterogeneidad y estudio Variacién La planificacién
espacial en de caso en significativa en urbana debe
los efectos de una ciudad las distancias considerar la Limitaciones en
(Xiong et al los entornos China, ciudad montafiosa a pie para las heterogeneidad la generalizacién
4 2024) construidos montafiosa utilizando datos persona.s mayores esp.aaal para de resu.lltados a
sobre la de movilidad y dependiendo de | mejorar la otras ciudades no
distancia a caracteristicas las caracteristicas | accesibilidad montafnosas
pie para las del entorno del entorno peatonal de las
personas construido construido personas mayores
mayores
:Descfomponer Modelos de Identificacion (I;OS sistemas Limitaci |
os e ecc;:os . simulacién de efectos ebtransgol;te dlmlta;lones epﬁ 0s
lag;ega ET 'e' Polonia, demogréfica diferenciados de u; ano deben atos el;jnogra cos
(Urbanek etal,, | @ Iespo aclon | gistemas de y andlisis de la despoblaciény a Iaztarse;’clmt.ol Froy?dab,l(_); yden
> 2023) ye L transporte impacto en el envejecimiento ata eslpo acion da alp Ica Idl Ia
envejecllmlento urbano los sistemas en lademanda comg a. . €10s modelos
en los sistemas de transporte y oferta de envejecimiento de | a contextos
de transporte urbano transporte urbano la poblacién para | especificos

urbano

ser sostenibles
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Evaluar
herramientas de
auditoria para
la planificacion

Evaluacion
de diferentes
herramientas

Identificacion de
las herramientas
mas efectivas

Herramientas
de auditoria
pueden mejorar

Falta de datos
longitudinales para

(Sedaghat, Canada, New de auditoria para evaluar significativamente | evaluar el impacto
6 2023) del.transp.orte Brunswick mediante y planificar el la planificacion del | alargo plazo de las
activo amigable estudios de transporte activo | transporte activo herramientas de
con las personas caso y analisis amigable conlas | para personas auditoria
anj\xol;fj:sr:Nick comparativo personas mayores | mayores
La comparacion o
Andlisis Diferenciasy proporciona L|m|taaone§ ?n la
comparativo de | similitudes en la una base para el representatividad
(Mosquera- Compara.r la . politicas viales, | cultura vial de intercambio de de las muestras y
7 Sanchezet al., cultura vial . Co’Io.mbla Y entrevistas y ambos paises, mejores practicas en la extrapolacién
2022) entr'e 'Colombla México encuestas en con implicaciones | en politicas de de resultédos a
y México Colombiay para la seguridad | seguridad vial otras reg|lones
México y educacion vial entre los dos de IOS_ paises
paises estudiados
Analizar el pf«]pel El ferrocarril La revitalizacion o
del ferrogarrll Estudio de juega un papel del ferrocarril leltaaones.e,n
. en !a§ practicas caso cualitativo | crucialenla puede mejorar la extrapolacion
(Brews'y COt'd_'.anaS y Chile, La utilizando movilidad diaria significativamente de result;.ados a
8 Corvalan, .mowlldades Araucania entrevistas y y las précticas la movilidad otras reglones
2019) mte.rurbanas de observacién cotidianas delos | interurbanay la Fon diferentes
habitantes fje participativa habitantes de La calidad de vida de |nfrae?trgcturas
I(_:i./i\raucanla, Araucania los habitantes ferroviarias
ile
Documenta que Falta de literatura
el transporte no cop enfoqu'e
Examinar Usan datos de esta adaptado, latinoamericano
Instituto de barreas de . la .encuesta . infraestructura .
Politicas para movilidad de México, ZF)na origen-destino peatonal Nece5|d§’d de
9 el Transportey | PAM en la zona Metropohtana 20,1 7 del INEGI deficiente, y adaptacion d’el . N/A
el Desarrollo metropolitana de’I§ Ciudad de | mas gncuestas percepcion de transporte publico
(2023) del Valle de México .prop|as.en inseguridad. El .
México instalaciones 60% de PAM sigue Recomer'u.iauones
del INAPAM econémicamente pefra politicas
activa publcas
El analisis de 18 Los da.tos
entrevista as en obtenidos .,
profundidad expongn Resalta la relacion
Explora los permitié mecamsmos” entre el'usc') Existen algunos
contgxtos que establecer una de ﬁegregaqon del territorio datos que no
Barranco- permiten a. las Area correlaciéon soFlal, . y el desarrollo se pudieron
Martiny PAM ampliar sus metropolitana | entre la ewdenc!ando urbano, y se i recopilary que
10 Calonge-Reillo facultac!es Para | 4e Guadalajara, | movilidad del la necesidad e.nfocan ENCOMO | (iartos aspectos
(2023) c.onstrwr con México sujetoy el de adoptar aertos’ factores geoespaciales no
libertad Ié vida ejercicio de sus un modelo de geograﬁcos se analizaron con
que consideran desarrollo urbano | influyen en la

valiosa

capacidades
fundamentales
en el entorno
diario

centrado en las
PAM que potencie
el envejecimiento
activo

planificacion de la
ciudad

profundidad
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EJE 1: ACCESIBILIDAD, JUSTICIA ESPACIAL'Y
DISENO URBANO

En relacién con la accesibilidad y la equidad de
espacios urbanos, Cobbinah y Finn (2024) ana-
lizan la accesibilidad peatonal en ciudades afri-
canas y resaltan la necesidad de incorporar la
justicia espacial en la planificacién urbana. Los
autores identifican diversas barreras que obstacu-
lizan la caminabilidad y proponen intervencio-
nes urbanas orientadas por criterios de equidad.
Desde esta perspectiva, la justicia espacial supone
que las personas, con independencia de sus con-
diciones fisicas o sociales, cuenten con entornos
urbanos mds adecuados para desplazarse de for-
ma segura y auténoma. Este planteamiento re-
sulta relevante para pensar los retos asociados al
envejecimiento poblacional y al crecimiento de
las PAM durante las préximas décadas.

Por su parte, Macniven et al. (2024) abordan las
medidas de reduccién del trinsito vehicular en
ciudades del Reino Unido. Su estudio sostiene
que la disminucién del trifico puede favorecer
los desplazamientos peatonales y contribuir al
bienestar, en especial entre las PAM.

Los trabajos de Cobbinah y Finn (2024) y Mac-
niven et al. (2024) coinciden en la importancia
de mejorar y readaptar la infraestructura peato-
nal. Mientras los primeros se enfocan en la jus-
ticia espacial, los segundos hacen hincapié en los
posibles efectos de la reduccién del trifico sobre
la salud y el bienestar. En conjunto, estos estu-
dios aportan elementos para comprender la ciu-
dad como un espacio de intervencién donde la
movilidad peatonal puede fortalecerse mediante
condiciones urbanas mds seguras, accesibles y
equitativas.

En cuanto al impacto de las medidas de bajo
trifico, Macniven et al. (2024) sefialan que estas
pueden favorecer el incremento de la actividad
fisica y el bienestar de las PAM. Esta idea se vin-
cula con la propuesta de Sedaghat (2023), quien
analiza las condiciones del transporte puiblico en
New Brunswick, Canada. Su trabajo revisa he-
rramientas y métodos orientados a mejorar la

Miguel Angel Gallardo Estrada

accesibilidad, funcionalidad y uso del transporte
publico por parte de las PAM.

Otro eje central tiene que ver con la movilidad y
la exclusién en el transporte de poblaciones vul-
nerables, entre ellas las PAM. Borowska-Stefanis-
ka et al. (2024), en su estudio sobre la provincia
de L.6dz, Polonia, analizan las dificultades que
enfrentan estas personas para realizar trayectos
por la ciudad. Sus hallazgos identifican distintos
patrones de exclusién en el transporte, especifi-
camente el acceso limitado al transporte publico,
la infraestructura insuficiente, las barreras fisicas,
asi como la baja frecuencia y disponibilidad de
los servicios de desplazamiento. A su vez, estos
patrones se asocian con factores como el disefio
urbano no incluyente, los problemas de seguri-
dad, las barreras econémicas, la falta de informa-
cién y el aislamiento social.

En contraste, el trabajo de Xiong et al. (2024)
examina la heterogeneidad espacial en una ciu-
dad montafiosa de China. El estudio analiza
cémo las caracteristicas del territorio determinan
la capacidad de las PAM para realizar trayectos
urbanos. Sus hallazgos sefialan que las distancias
recorridas a pie por esta poblacién dependen de
la configuracién fisica de la ciudad, asi como de
las condiciones geogréificas del entorno. Este
planteamiento resulta util para formular una hi-
pétesis aplicable al caso de Cuernavaca, Morelos,
donde la topografia podria condicionar los reco-
rridos diarios de este sector.

Para dimensionar los retos demogréficos futuros,
Urbanek et al. (2023) utilizaron modelos de si-
mulacién poblacional para identificar los impac-
tos diferenciados en la oferta y la demanda del
transporte. Su estudio analiza cémo se comporta
la movilidad urbana en una ciudad de Polonia
ante un escenario de menor poblacién joven y
mayor proporcién de PAM; en particular, exami-
na la cantidad de transporte puiblico requerida,
las caracteristicas del servicio y las condiciones
necesarias para responder a los cambios en la es-
tructura demografica.

Por su parte, Mosquera-Sanchez et al. (2022)
abordan la movilidad y la transicién demogra-
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fica a partir de una comparacién entre México
y Colombia. Su estudio identifica diferencias en
la cultura vial, en especial respecto del cumpli-
miento de las normas de transito por parte de los
conductores. Esas diferencias se relacionan con
pricticas como el respeto a las reglas de circula-
cién, el uso adecuado de senales y la precaucién
al conducir. En conjunto, estas investigaciones
contribuyen a comprender la complejidad de los
retos que enfrentardn las ciudades ante el enve-
jecimiento poblacional, la transformacién de las
necesidades de transporte y los cambios en la
cultura vial.

La movilidad interurbana constituye una dimen-
sién necesaria para comprender la relacién entre
transporte, accesibilidad y calidad de vida. En
este sentido, Brevis y Corvalan (2019) analizan
el ferrocarril como medio de transporte y como
posible espacio de esparcimiento. Su trabajo abre
una linea de reflexién pertinente para el contexto
mexicano, en particular respecto al papel que po-
dria adquirir una red de trenes destinada no solo
al traslado eficiente de los usuarios, sino también
a la experiencia del viaje, la conectividad regional
y el acceso a actividades recreativas.

Estos estudios aportan elementos para desarrollar
investigaciones urbanas y poblacionales orienta-
das a revisar las condiciones de movilidad de las
PAM. Asimismo, contribuyen a pensar ajustes en
la infraestructura urbana que favorezcan despla-
zamientos mds seguros, accesibles y acordes con
las necesidades de esta poblacién. Aunque estos
temas suelen abordarse desde el urbanismo, la
demografia o la arquitectura, también convocan
la participacién de la psicologia, en particular de
la psicologia social, ambiental y comunitaria. Es-
tas perspectivas no se limitan al andlisis subjetivo
de las experiencias de las personas mayores, sino
que también ofrecen herramientas para evaluar
cémo los entornos construidos inciden en la au-
tonomia, la participacién social, la percepcién de
seguridad y el bienestar.

A escala global, la Organizacién Mundial de la
Salud ha impulsado desde 2007 el marco de las
Ciudades Amigables con las Personas Mayores,
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que integra ocho dimensiones de analisis vincu-
ladas con la movilidad, el transporte y los espa-
cios al aire libre (Chung et al., 2021; Organiza-
cién Mundial de la Salud, 2007). En Morelos,
el municipio de Cuautla se incorporé a la Red
Mundial de Ciudades y Comunidades Amiga-
bles con las Personas Mayores desde 2022. Has-
ta donde muestra el registro consultado, no se
identifican otros municipios morelenses dentro
de esta red. Este dato resulta significativo, pues
sugiere que la mayoria de los municipios del es-
tado, incluidos los de la zona metropolitana de
Cuernavaca con alta presencia de poblacién de
60 afios 0 mas, carecen de un marco institucio-
nal especifico para orientar el disefio de espacios
publicos, transporte e infraestructura desde una
perspectiva gerontolégica urbana.

EJE 2: LA PSICOLOGIA AMBIENTAL Y LA
MOVILIDAD URBANA DE LAS PAM

La psicologia ambiental constituye una subdis-
ciplina de la psicologia orientada al estudio de
la interaccién entre las personas y los entornos
tisicos que habitan. Su campo de anilisis, inves-
tigacién e intervencién se centra en comprender
cémo los espacios construidos y los ambientes
naturales inciden en el comportamiento, las per-
cepciones y el bienestar de los individuos. Entre
sus aportes, esta subdisciplina examina la manera
en que el disefio urbano repercute en la calidad
de vida de quienes habitan la ciudad, en particu-
lar las PAM (Gifford et al., 2011).

Desde la psicologia social, la movilidad no solo
se reduce a un acto fisico de desplazamiento, sino
que también constituye un proceso de integra-
cién social. Las PAM que cuentan con acceso a
un entorno urbano adecuado pueden participar
en su comunidad, fortalecer sus redes de apoyo
y sostener su sentido de pertenencia (Berg et al.,
2009). Por el contrario, la falta de accesibilidad
en el espacio publico puede producir formas de
exclusién no intencionada y desalentar la parti-
cipacién en actividades colectivas (Gyasi et al.,
2023).



Desde una base epistemoldgica afin a la psicolo-
gia social, el interaccionismo simbdlico de Blu-
mer (1986) aporta elementos para comprender
cémo las personas construyen significados a par-
tir de sus experiencias cotidianas. En el caso de
las PAM, esta mirada tedrica ayuda a entender
cémo interpretan su capacidad de movilidad y
de qué manera dicha interpretacién incide en su
identidad, autoconcepto y bienestar emocional.
Otro referente epistemolégico se encuentra en la
teorfa del comportamiento proambiental, la cual
analiza los factores que influyen en las conductas
individuales y colectivas orientadas al cuidado del
medio ambiente (Stern, 2000). Desde esta pers-
pectiva, el comportamiento proambiental se re-
laciona con factores endégenos, como los valores,
las creencias y las normas personales, asi como
caracteristicas endégenas, entre ellas la disponi-
bilidad de recursos, la infraestructura y las condi-
ciones del entorno. A estos elementos se suma la
capacidad de accién, entendida como el conjunto
de conocimientos, habilidades y competencias
que hacen viable la conducta proambiental.

La relacién entre movilidad y psicologia ambien-
tal radica en la interaccién entre las disposiciones
individuales para desplazarse y las condiciones
materiales del entorno que facilitan o restringen
dicho proceso. En este sentido, pueden distin-
guirse dos dimensiones. La primera correspon-
de al sujeto, sus intenciones de movilidad, sus
imaginarios urbanos y los procesos cognitivos
asociados con el reconocimiento del espacio. La
segunda se vincula con el ambiente, en particular
con las caracteristicas del entorno urbano que fa-
vorecen o limitan el desplazamiento.

De acuerdo con Gifford et al. (2011), las ciudades
disefiadas con criterios de inclusién, accesibilidad
y legibilidad urbana contribuyen al bienestar de
sus habitantes. No obstante, los modelos urba-
nos consolidados en Occidente después de me-
diados del siglo XX privilegiaron el crecimiento
econémico, la productividad y la movilidad ve-
hicular, antes que las necesidades diferenciadas
de sus poblaciones (Martin et al., 2016). Esta

orientacién produjo ciudades cada vez mds com-
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plejas, con escasa atencién a las transformacio-
nes demogrificas posteriores. En consecuencia,
las PAM quedaron con frecuencia fuera de las
prioridades del disefio urbano. Desde esta lectu-
ra, el entorno construido puede operar como una
barrera estructural para su movilidad y, en deter-
minados contextos, como un factor contrario al
bienestar psicolégico (Kaplan y Kaplan, 1989).
La psicologia ambiental también examina cémo
los entornos urbanos influyen en la percepcién
de seguridad y bienestar de las PAM. Un dise-
fio urbano inclusivo, con infraestructura acce-
sible y sefializacién adecuada, no solo facilita el
desplazamiento, sino que también puede reducir
la ansiedad y el temor a accidentes o agresiones
(Gifford et al., 2011). Por el contrario, la falta de
adaptacién de las ciudades puede crear una per-
cepcién de vulnerabilidad que afecta la confianza
de las personas mayores para movilizarse y desa-
lienta su participacién en la vida social.

A vpartir de lo anterior, es posible sostener que
numerosos modelos urbanos, tanto en contextos
occidentales como latinoamericanos, han privile-
giado histéricamente criterios de productividad,
circulacién vehicular y eficiencia econémica, an-
tes que las necesidades diferenciadas de sus ha-
bitantes (Carrién, 2001). Esta tendencia ha con-
tribuido a producir perfiles especificos de usuario
urbano, con frecuencia asociados a personas j6-
venes, activas y sin limitaciones funcionales. En
consecuencia, las PAM enfrentan condiciones
particulares de vulnerabilidad, sobre todo en lo
que respecta a su movilidad, autonomia y bien-
estar. En este contexto, la psicologia ambiental
proporciona un marco tedrico valioso y perti-
nente para comprender la relacién entre entorno
construido y experiencia urbana, asi como esta-
blecer lineamientos de adaptacién urbana que
respondan a las necesidades de las poblaciones
vulnerables, en este caso, las personas mayores.
Por ello, el andlisis de la movilidad urbana de la
vejez no debe limitarse al reconocimiento de ca-
pacidades fisicas, emocionales y cognitivas, sino
que requiere evaluar cémo el espacio urbano fa-
vorece o restringe la identidad, la autonomia y
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el bienestar subjetivo de sus habitantes (Rosso,
2011).

Algunos estudios permiten ilustrar esta relacion.
Li et al. (2022) documentan la asociacién entre
bienestar subjetivo, satisfaccion psicoldgica y uso
adecuado de las calles, en particular cuando estas
incorporan criterios de inclusién, seguridad y co-
modidad. Esta lectura se articula con el trabajo
de Franke et al. (2020), quienes, desde una pers-

pectiva constructivista y pragmadtica, plantean
que la movilidad de las PAM no depende solo de
la capacidad fisica para moverse, sino también de
la manera en que estas personas perciben y expe-
rimentan su movilidad. A ello se suma la influen-
cia del entorno social y fisico, que pide reforzar o
debilitar la relacién entre la experiencia subjetiva
y las condiciones concretas del desplazamiento
urbano, como se muestra en la figura.
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Capacidad Fisica y Entorno
Fisico y Social

Figura. Diagrama sobre marco conceptual sobre
movilidad de personas adultas mayores.

Nota: Elaboracién propia a partir del marco conceptual de movilidad de
Franke et al. (2020) y Webber et al. (2010).

En el diagrama de la figura 1 se representa la
interconexién entre tres dimensiones fundamen-
tales: la capacidad fisica, las percepciones y sen-
timientos, asi como el entorno fisico y social. La
primera refiere la habilidad corporal para mo-
verse; la segunda, la forma en que las PAM ex-
perimentan y valoran su movilidad; y la tercera,
las condiciones del entorno que pueden facilitar
o restringir el desplazamiento. Las flechas del
diagrama representan las relaciones dindmicas y
bidireccionales entre estas tres dimensiones.
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La flecha bidireccional que vincula la capacidad
fisica con las percepciones y sentimientos mues-
tra como la condicién corporal incide en la ma-
nera en que las PAM interpretan su movilidad.
En sentido inverso, las percepciones positivas
pueden motivar a las personas mayores a mante-
nerse activas, lo que contribuye al fortalecimien-
to de su capacidad fisica. En cuanto a la relacién
entre capacidad fisica y entorno fisico-social, se
observa que un espacio accesible, seguro y bien
disefiado ofrece condiciones mds favorables para



la movilidad cotidiana. A su vez, una mejor con-
dicién fisica amplia las posibilidades de uso del
espacio urbano y de participacién en las activida-
des que este ofrece.

La interaccién entre estas dimensiones revela
que las emociones y percepciones de las PAM
se encuentran estrechamente vinculadas con las
caracteristicas del entorno. Un ambiente urbano
amigable puede favorecer el bienestar emocional,
mientras que las percepciones positivas hacia el
espacio incrementan la disposicién a interactuar
con €l y fortalecen la integracién social (Webber
et al., 2010; Rantanen et al., 2021).

EJE 3: MOVILIDAD Y BIENESTAR EN PAM EN EL
CONTEXTO MEXICANO 'Y MORELENSE

Datos demogrdficos

En el contexto mexicano, el estudio del Institu-
to de Politicas para el Transporte y el Desarro-
llo (2023) sobre movilidad de PAM en la zona
metropolitana del Valle de México constituye un
antecedente nacional relevante para este andlisis.
El informe documenta que las principales ba-
rreras de movilidad para esta poblacién incluyen
la falta de adaptacién del transporte publico, la
infraestructura peatonal deficiente y la percep-
cién de inseguridad. Estos hallazgos ofrecen un
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referente empirico mexicano para contextualizar
condiciones que, de acuerdo con la literatura in-
ternacional revisada, podrian tener rasgos simi-
lares en zonas metropolitanas de menor escala,
como la de Cuernavaca.

Por su parte, Barranco-Martin y Calonge-Rei-
llo (2023) han explorado la accesibilidad de las
PAM en el drea metropolitana de Guadalajara
desde un enfoque de capacidades. Mediante en-
trevistas en profundidad, el estudio documenta
c6mo la restriccién de la movilidad limita el ejer-
cicio cotidiano de capacidades fundamentales
y produce procesos de exclusién social. Sus re-
sultados convergen con el planteamiento de este
trabajo, segin el cual la movilidad opera como
una capacidad articuladora que, cuando se ve res-
tringida por el entorno, afecta dimensiones que
trascienden el desplazamiento fisico.

En Morelos, la poblacién de PAM ha aumen-
tado en concordancia con la tendencia nacional,
aunque los datos muestran una mayor concen-
tracién en el drea metropolitana de Cuernavaca.
De acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivien-
da 2020 del INEGI (2021), los municipios de
Cuernavaca, Jiutepec y Temixco, pertenecientes a
esta zona, presentan algunas de las mayores pro-
porciones de personas de 60 afios o mds en la
entidad, como se advierte en la tabla 2.

Tabla 2
PAM por municipio en el estado de Morelos

Municipio Total de adultos mayores Poblacién total Tasa

Cuernavaca 64,534 378,476 170.53
Jiutepec 34,332 215,357 159.48
Cuautla 33,802 187,118 180.63
Temixco 18,489 122,263 151.25
Yautepec 16,453 105,780 155.51
Ayala 15,068 89,834 167.75
Emiliano Zapata 14,897 107,053 139.14
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Xochitepec 11,480 73,539 156.1

Tlaltizapan de Zapata 11,079 52,399 2114

Tlaquiltenango 10,145 33,789 300.21
Puente de Ixtla 9,968 40,018 249.09
Axochiapan 9,310 39,174 237.71
Jojutla 9,221 57,682 159.84
Tepoztlan 8,060 54,987 146.59
Tepalcingo 7,220 28,122 256.8

Zacatepec 7,208 36,094 199.68
Atlatlahucan 5,823 25,232 230.77
Ocuituco 5327 19,219 277.24
Huitzilac 5,081 24,515 207.22
Jonacatepec 48,90 16,694 2929

Tlayacapan 4,034 19,408 207.8

Miacatlan 3,791 15,802 239.89
Tetela del Volcan 3,395 14,853 228.55
Coatetelco 3,046 11,347 268.47
Xoxocotla 3,031 27,805 109.03
Coatlan del Rio 2,775 10,520 263.8

Mazatepec 2,702 9,653 279.87
Temoac 2,663 16,574 160.73
Amacuzac 2,570 17,598 146.09
Zacualpan de Amilpas 2,531 9,965 253.94
Totolapan 2,523 12,750 197.88
Tlalnepantla 1,745 7,943 219.67
Hueyapan 1,274 7,855 162.19

Nota: Elaboracién propia a partir de los datos del Censo INEGI (2021).

La tabla 2 concentra el nimero de poblacién de
60 anos o mds de los municipios del estado de
Morelos. De igual modo, incorpora tasas de adul-
tos mayores por cada mil habitantes, lo cual ofre-
ce una lectura relativa de su distribucién terri-
torial. Esta informacién contribuye a identificar
tendencias demogrificas y a establecer compa-
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raciones entre municipios desde una perspectiva
tanto absoluta como proporcional.

El municipio con mayor nimero absoluto de
PAM es Cuernavaca, con 64,534 personas. Este
resultado se explica, en parte, por tratarse del mu-
nicipio con mayor poblacién total en Morelos.
Su tasa indica la presencia de 170 PAM por cada



mil habitantes. Le siguen Jiutepec, con 34,332
PAM vy una tasa de 159 por cada mil habitantes,
y Cuautla, con 33,802 PAM y una tasa de 180.
En contraste, algunos municipios con menor po-
blacién total reportan tasas elevadas de enveje-
cimiento. Hueyapan registra 1,274 PAM dentro
de una poblacién total de 7,855 habitantes, con
una tasa de 162 por cada mil habitantes. Coatlin
del Rio cuenta con 2,775 PAM y una tasa de 263,
mientras que Zacualpan de Amilpas cuenta con
2,531 personas de 60 afios 0 mds y una tasa de
253.

Al analizar las tasas, destacan municipios como
Tlaquiltenango, con la proporcién mds alta,
equivalente a 300 PAM por cada mil habitan-
tes. Le siguen Mazatepec, con una tasa de 279,
y Tepalcingo, con 256. Estos datos sugieren un
proceso de envejecimiento poblacional significa-
tivo en territorios con caracteristicas regionales
distintas: Tlaquiltenango se localiza en la zona
sur del estado, Tepalcingo en la regién oriente y
Mazatepec en el poniente.

La distribucién territorial revela una estructu-
ra demogrifica heterogénea, con implicaciones
directas para el andlisis de la movilidad. Los
municipios urbanos de la zona metropolitana
de Cuernavaca (Cuernavaca, Jiutepec, Temix-
co) concentran la mayor cantidad absoluta de
PAM en entornos de alta densidad poblacional.
En contraste, los municipios con tasas relativas
mids elevadas, como Tlaquiltenango, Mazatepec
y Tepalcingo, poseen rasgos mds vinculados con
contextos rurales o semiurbanos, donde los re-
tos de movilidad se relacionan con la dispersién
territorial, la escasez de rutas de transporte y la
distancia respecto de servicios bésicos.

Esta heterogeneidad impide asumir una sola di-
ndmica de movilidad para todo el estado. La alta
concentracién de PAM en la zona metropolitana
de Cuernavaca no garantiza accesibilidad efec-
tiva; del mismo modo, las tasas elevadas en mu-
nicipios rurales pueden evidenciar desigualdades
estructurales que afectan la autonomia y la par-
ticipacién social. En este sentido, las diferencias
territoriales no son solo demograficas, sino que
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expresan condiciones desiguales de infraestruc-
tura, transporte y acceso a servicios. Por ello, re-
quieren respuestas diferenciadas desde la politica
publica y el diseno de entornos accesibles.

MOVILIDAD, PAM Y ENVEJECIMIENTO EN
MORELOS

La concentracién de PAM en la zona metropoli-
tana de Cuernavaca podria responder a maltiples
factores que los datos censales, por si solos, no
permiten desagregar. A partir de esta limitacién,
es posible formular tres conjeturas analiticas que
orientan la reflexién, sin que estas constituyan
hipétesis contrastables con la informacién dis-
ponible.

La primera se refiere a una posible asociacién
entre concentracién urbana y disponibilidad de
servicios de salud. No obstante, su andlisis re-
queriria datos especificos sobre acceso efectivo,
morbilidad y trayectorias migratorias, aspectos
que exceden el alcance de este trabajo. La segun-
da plantea que la infraestructura urbana podria
operar como factor de atraccién. Sin embargo,
como se discutird m4s adelante, la existencia de
infraestructura no garantiza su accesibilidad para
las PAM. Esta situacién introduce una paradoja
relevante: la zona con mayor concentracién de
PAM podria ser, al mismo tiempo, un espacio
urbano que no fue disefiado conforme a sus ne-
cesidades de movilidad. La tercera conjetura, de-
rivada de las anteriores, sugiere una posible aso-
ciacién entre concentracién urbana y bienestar, la
cual, pese a ello, no puede inferirse Gnicamente
a partir de la distribucién territorial y constituye
una pregunta de investigacion abierta.

Estas conjeturas no se formulan como afirma-
ciones probadas, sino como ejes analiticos para
problematizar la relacién entre distribucién de-
mogrifica y condiciones de movilidad. Su con-
trastacién requeriria estudios especificos dirigi-
dos a reconstruir trayectorias migratorias, medir
el acceso efectivo a servicios y evaluar de forma
directa el bienestar subjetivo de las PAM.
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DISCUSION

El anilisis realizado permite identificar tres ejes
centrales que tienen que ver con el contexto de-
mogréfico de Morelos y con el marco conceptual
propuesto desde la psicologia social y la psicolo-
gia ambiental

En primer lugar, los datos demogréficos, al arti-
cularse con las descripciones disponibles sobre la
infraestructura vial de la zona metropolitana de
Cuernavaca, sugieren una tensién que requiere
investigacién empirica especifica. Los munici-
pios con mayor concentracion absoluta de PAM
podrian ser, simultineamente, entornos cuyas
condiciones de movilidad no fueron disefiadas
de acuerdo con las necesidades de esta poblacién.
Esta tensién no puede confirmarse con los datos
disponibles en este andlisis, pero constituye una
hipétesis de trabajo derivada de la relacién en-
tre la informacién censal y lo que la psicologia
ambiental ha documentado en contextos inter-
nacionales sobre ciudades construidas con base
en 16gicas de productividad econémica (Martin
et al., 2016; Rosso et al., 2011).

En segundo lugar, desde la psicologia social, la
restriccién de movilidad producida por el entor-
no tiene efectos que trascienden la dimensién
funcional. La imposibilidad de desplazarse con
autonomia puede erosionar la autoeficacia, de-
bilitar el sentido de pertenencia y generar una
forma de exclusién no intencionada, aunque
producida por condiciones estructurales (Gyasi
et al., 2023). En los municipios rurales de Mo-
relos con altas tasas relativas de envejecimiento,
estas dindmicas podrian agravarse por factores
que requieren verificacién empirica, como la dis-
persion territorial, las posibles limitaciones en la
cobertura del transporte publico y las brechas de
acceso a servicios. De confirmarse estas condi-
ciones, la restriccién de la movilidad no operaria
como un fenémeno aislado, sino como un factor
articulado con desigualdades socioeconémicas
previas. Esta relacién constituye una hipétesis
que futuras investigaciones con datos primarios
deberian explorar.
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En tercer lugar, es necesario sefalar los limites
de este anilisis. Los datos censales utilizados
describen la distribucién territorial de las PAM
en Morelos, pero no permiten inferir relaciones
causales, reconstruir trayectorias migratorias ni
evaluar niveles de bienestar subjetivo. Las conje-
turas formuladas a lo largo del texto constituyen
ejes orientadores para posibles investigaciones
futuras, no conclusiones empiricas. La funcién de
este trabajo consiste en interpretar los datos des-
criptivos a la luz del marco conceptual propuesto,
con el fin de plantear preguntas de investigacién
fundamentadas, y no de ofrecer respuestas con-
cluyentes. Asimismo, la revisién exploratoria de
literatura, si bien integra estudios internacionales
y nacionales, no considera fuentes primarias de
contextos subnacionales especificos ni estudios
cualitativos con PAM de Morelos. Este vacio re-
presenta una linea de investigacién que conven-
dria atender en trabajos posteriores.

Estas limitaciones no invalidan el andlisis; en
todo caso, delimitan su alcance como una apro-
ximacién critico-descriptiva. Desde el didlogo
entre la psicologia social y la psicologia ambien-
tal, el trabajo identifica tensiones territoriales,
tormula hipétesis de trabajo y propone un marco
interpretativo util para la investigacién empirica
y para el disefio de politicas publicas sensibles al
envejecimiento poblacional.

La contribucién especifica de ese trabajo reside
en articular dos campos disciplinarios: la psico-
logia social y la psicologia ambiental, para anali-
zar un fenémeno que con frecuencia se aborda
desde perspectivas biomédicas, funcionales o ur-
banisticas de manera fragmentada. Al desplazar
la mirada desde las condiciones individuales de
salud -sin negarlas ni atribuirlas por si mismas
a la edad cronolégica- hacia las condiciones ex-
cluyentes del entorno construido, el anilisis se
inscribe en la tradicién de la gerontologia social
critica. Desde este enfoque, la vulnerabilidad en
la vejez no se asume como una condicién natu-
ral, sino como el resultado de estructuras socia-
les, institucionales y territoriales susceptibles de
transformacion.



CONCLUSIONES

El andlisis critico-descriptivo desarrollado en
este trabajo conduce a cuatro conclusiones, deri-
vadas de la convergencia entre el marco concep-
tual y el contexto demografico de Morelos.

En primer lugar, la movilidad de las PAM en
Morelos se encuentra condicionada por una es-
tructura urbana que no fue disefiada con criterios
de accesibilidad universal. Esta condicién no es
atribuible a las PAM ni a su edad cronoldgica,
sino a un modelo de planificacién que ha privile-
giado a lo largo del tiempo a poblaciones jévenes
y econémicamente activas (Carrién, 2001; Mar-
tin et al., 2016). Con base en la psicologia am-
biental, esto significa que el entorno construido
puede operar como una barrera estructural para
el desplazamiento. Desde la psicologia social, di-
cha barrera puede erosionar la autoeficacia, res-
tringir la participacién comunitaria y debilitar la
construccién identitaria de quienes envejecen en
estos espacios. Por tanto, el reto no consiste en
adaptar a las PAM al entorno, sino en interve-
nir el espacio urbano para evitar que produzca
dependencia, exclusién o pérdida de autonomia.
En segundo lugar, la heterogeneidad territorial
del estado exige respuestas diferenciadas que re-
conozcan la diversidad de condiciones en las que
se envejece. Los datos censales muestran que los
municipios urbanos de la zona metropolitana de
Cuernavaca concentran la mayor cantidad abso-
luta de PAM en entornos de alta densidad, mien-
tras que los municipios con tasas relativas mds
elevadas presentan caracteristicas predominan-
temente rurales y menor densidad poblacional,
como Tlaquiltenango, Mazatepec y Tepalcingo.
Sin embargo, esta distribucién demogrifica no
basta para caracterizar las condiciones concretas
de movilidad en cada contexto.

La literatura revisada sugiere que, en entornos
urbanos densos, las barreras suelen asociarse con
la congestién vehicular, la inaccesibilidad del
transporte publico y la discontinuidad de la in-
fraestructura peatonal (Borowska-Stefariska et

al., 2024; Li et al., 2022). En contextos rurales,
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en cambio, los retos se vinculan con la dispersién
territorial, las distancias hacia servicios basicos y
la escasez de opciones de transporte (Urbanek
et al., 2023; Xiong et al., 2024). Determinar en
qué medida estos patrones se presentan en los
municipios de Morelos constituye una pregunta
de investigacion abierta, cuya respuesta requiere
estudios con datos primarios sobre infraestruc-
tura, accesibilidad y percepcién de movilidad en
el territorio.
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