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La movilidad urbanay el bienestar personal de los/as estudiantes de la Facultad de

Ciencias Sociales de la Universidad de Lomas de Zamora

Aquiles Rafael Pérez Delgado*

Resumen: En este articulo se presentan los primeros resultados del analisis de una de las
dimensiones que componen el proyecto de investigacion titulado Desigualdades urbanas: una
mirada acerca de la calidad de vida comunitaria, la movilidad urbana y el bienestar personal
en el marco del Programa LOMASCYT de la Universidad Nacional de Lomas de Zamora,
llevado adelante durante el periodo 2023-2024, en el cual el autor de este articulo se
desempefnd como investigador Postdoctoral. Se reunidé una muestra de 544 estudiantes de la
Facultad de Ciencias Sociales. Se realiz6 una investigacion cuantitativa, con un disefio no
experimental, de tipo descriptivo, utilizandose la técnica no probabilistica de conglomerado
Se presentaran aqui los resultados referidos a la relacion entre indicadores de movilidad
urbana- como el tiempo de viaje y el tipo de transporte- y los indicadores de bienestar
personal, satisfaccion con: lo econémico, la salud, los logros, junto con el sentirse parte del
barrio. En primer lugar, las personas con un tiempo de movilidad menor o igual a dos horas
diarias manifiestan mas satisfaccion con los logros econémicos y con la salud que las
personas con un tiempo de movilidad mayor a dos horas. En segundo lugar, y en referencia
al tipo de movilidad, se observaron diferencias positivas y significativas: las personas con
automovil presentan valores mas altos de satisfaccion con su nivel econémico o nivel de vida
que las personas que usan dos medios publicos de transporte; mientras que las personas
que usan dos medios publicos presentaron mayores niveles de satisfaccion con su salud que
aguellas personas que suelen usar multiples transportes. En tercer lugar, se obtuvo una
asociacion positiva y significativa entre sentirse satisfecho/a con la movilidad y la seguridad
al viajar. También se obtuvieron relaciones significativas entre la edad y los indicadores de

bienestar personal, satisfaccion con los logros, la seguridad futura, lo econémico, y la salud.
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1. Estado del arte

El crecimiento de los centros poblados ha puesto en duda lo que hasta el siglo XX
llamabamos limites urbanos, surgiendo nuevos conceptos como “ciudad sin limites” (Nel-lo,
1996), que dan cuenta del crecimiento y expansion de las poblaciones. Que para autores
como Kuhn (2015) lo plantean como una problematica regional, caracterizada por el
fendmeno de “periferializacion” de pequefias ciudades y poblados. Este fendbmeno, busca
enfatizar la condicion de proceso, frente al estatismo que sugiere la categoria de periferia.
Configurada como resultado de relaciones econdmicas, politicas, sociales y comunicativas

que pueden modificarse por los actores sociales.

Se forma un nuevo modelo de ciudad dispersa a partir de la descentralizacion
residencial y econémica (Salom y Albertos, 2010), derivadas entre otros factores, por los
aumentos de los puestos de trabajo para personas calificadas, clase media rutinaria (no
calificada) y profesionales (Benza, 2012; Fachelli, 2013). Que a su vez trajo una reduccion
en los escalafones salariales que existian entre la clase obrera y la clase media. Estos
cambios significaron una reduccion de las brechas entre clases en dimensiones como las
condiciones laborales y de vida. Entre este Ultimo, se puede mencionar los flujos individuales
o0 movilidad cotidianos de la poblacién, que para Miralles-Guash y Cebollada (2009) son los

que definen la ciudad.

El hecho de tomar la movilidad como pardmetro para definir y estudiar las areas
urbanas resulta especialmente interesante para conocer como se han expandido. Para ello,
es necesario introducir el concepto de tiempo dedicado a los desplazamientos (Zornoza
Gallego, 2019). Hasta la década de los 80 la mayoria de los modelos que analizaban el trafico
tomaban como base el aumento en la velocidad de los desplazamientos y su impacto directo
en la disminucion del tiempo del viaje. Esto hacia que la evaluacion costo-beneficio entre la
mejora red de infraestructuras y el ahorro de combustible reportara un balance positivo, pero
Zahavi (1974) observé que el tiempo que las personas utilizaban para sus desplazamientos
era relativamente constante (formalizado en una hora para EEUU), sefialando que el aumento
de las velocidades ofrecidas por las mejoras en los sistemas de transportes (como por
ejemplo, autopistas, trenes, rutas interurbanas) no disminuia el tiempo que los ciudadanos
dedicaban a sus desplazamientos, ni su costo, sino que se traducian en un aumento de la

distancia recorrida y/o en mas viajes.

Otros autores como Marchetti (1994) y Schafer y Victor (2000), que abordan el
comportamiento de desplazamiento de las comunidades rurales, modernas en vias de
desarrollo reportan tiempos similares a los de Zahavi (1974). Lo que muestra la ruptura de la
dicotomia urbano — rural. Pero el distanciamiento del empleo, los servicios de salud, la

educacioén, e incluso la familia y los amigos, requiere una creciente necesidad de hibridar la
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vida rural con los centros urbanos, que actualmente se acompafia de un continuo crecimiento
del uso del automoévil (Milbourne y Kitchen, 2014; Osti, 2010; Oliva, 2010). Los
desplazamientos y las distancias recorridas se multiplican a la vez que la dependencia del
coche emerge como una linea de especial interés para estudiar la desigualdad (Brovarone et
al., 2021; Camarero y Oliva, 2021; Mattioli, 2017).

Sin embargo, en la mayoria de las politicas rurales el papel que juega la movilidad en
el acceso y la provision del bienestar permanece relativamente invisible. Incluso para la
sociologia, la movilidad ha sido tradicionalmente una suerte de “caja negra” (Urry, 2007). Una
zona de sombra que el paradigma de las movilidades trata de iluminar para dar cuenta de la
coercion que ejercen en la produccion material de la vida social y el territorio. Esta perspectiva
“nos fuerza a prestar atencion a la organizacién econémica, social y cultural de la distancia y

no simplemente a los aspectos fisicos del movimiento” (Urry, 2007, p. 54).

En este texto se trabajara la movilidad urbana poniendo especial atencion al uso del
automovil y el transporte publico. En cuanto al primero, la adopcién del auto como modo de
transporte mayoritario, produjo una extensién de la forma urbana. Las distancias se
ampliaron, pero sin efecto centralizador, a pesar del efecto de reforzar su accesibilidad hacia
el centro urbano (Merlin. 1991). De esta forma, el andlisis de la movilidad crece y se
diversifica, siendo los flujos cada vez mas numerosos y dispersos en el espacio y en el tiempo
(Kesselring, 2006). Surge entonces la denominada “ciudad del automévil”, que se extiende
en el espacio, produciendo un aumento de la realidad urbana, caracterizada por la dispersion,

la especializacion funcional y la segregacion social (Nel-lo, 2002).

Continuando con la movilidad con el automovil, Li (2023) encontré que su propiedad
en China, afecta el bienestar subjetivo de los habitantes rurales. Obtuvo evidencia sélida de
que existe un impacto directo, positivo y estadisticamente significativo de ser propietario de
un automavil sobre la felicidad. Este mismo autor, propone una doble naturaleza, la gestién

de los recursos de transporte y la promocion de la movilidad sostenible en las zonas rurales.

En cuanto al transporte publico, se ha evaluado tradicionalmente considerando los
impactos objetivos del transporte como: tiempos y costos de viaje, accidentes y degradacién
ambiental (Mokhtarian, 2019). Cuando se considera el enfoque social del transporte publico,
ademas de proporcionar infraestructura y servicios urbanos, es importante identificar las
contribuciones sociales mediante datos y métodos novedosos, particularmente en contextos
vulnerables. Esta comprension de la funcion social del transporte podria ayudar a favorecer

el desarrollo de ciudades mas inclusivas, seguras y sostenibles (Oviedo y Guzman, 2020).

Hasta el momento son escasas las investigaciones que han aportado evidencias

sobre la vinculacion entre las caracteristicas del viaje, del barrio y la satisfacciéon con la vida.
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Por ello, la experiencia subjetiva del transporte, incluida la forma en que contribuye a la

felicidad general, es de creciente interés (Mokhtarian, 2019).

En cuanto al sistema de transporte urbano, el Observatorio de Movilidad Urbana
(2010), estimé que es responsable de un 40% de los viajes diarios del &rea metropolitana,
mientras que el transporte individual (automoviles, motocicletas, taxis y bicicletas) capta el

51%. El 9% restante se desplaza a pie.

Los estudios encontrados consideran la movilidad de las personas de los centros
urbanos y la expansion a la periferia de los primeros, pero pocos estudios consideran las
condiciones de vida, ademas de las caracteristicas sociodemogréficas fuera de las grandes

urbes.

Teniendo en cuenta lo antedicho la Dra. Graciela Tonon dirigi6 un proyecto de
investigacion titulado Desigualdades urbanas: una mirada acerca de la calidad de vida
comunitaria, la movilidad urbana y el bienestar personal en el marco del Programa
LOMASCYT de la Universidad Nacional de Lomas de Zamora. (2023-2024). El autor de este

articulo se desempefié como investigador Postdoctoral en el citado proyecto.

2. Marco teérico

La finalidad del transporte esta en trasladar personas o cosas, tratando de superar
los obstaculos que la distancia impone a la actividad socioeconomica. Lo que incide
claramente en la articulacién fisica de los territorios y condiciona sus caracteristicas como
sector de actividad (Urbano y Sanchez Gutiérrez, 2014). La fuerte relacion entre el transporte
y la localizacion de actividades genera interrelaciones entre ambos, que mejoran o amplian
las actividades a su alrededor; al igual que la concentracién de actividades en un determinado

lugar impulsa el crecimiento de los medios de transporte.

El transporte proporciona multiples beneficios socioeconémicos en la medida que
forma una fase obligada en la mayor parte de las actividades de produccién y de consumo,
incidiendo en su distribucién en el espacio. Lo que implica que los transportes llevan
asociados la produccion de distintos tipos de utilidades, que han ido incrementandose
progresivamente, después de la aplicacion de la energia mecéanica a sus medios, cuando se
redujo considerablemente la relaciéon tiempo-coste-esfuerzo, que permitié al transporte a

larga distancia superar el umbral de rentabilidad (Kagermeier, 2007).

El transporte es principalmente un recurso de utilidad a los intereses de las
actividades del sector servicio, que promueve la movilidad individual. Esta Ultima, es

entendida como el derecho a desplazarse libremente para realizar actividades cotidianas
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como trabajo, salud, educacion, sociales, diversion e incluso ocio (Garcia Calvo et al., 1996),
lo que implica la accesibilidad, definida como la facilidad para alcanzar los destinos deseados
mediante un sistema de transporte que permite a los individuos acceder a los bienes y
servicios (Gutiérrez Puebla, 2009) siendo relevante para el desarrollo econdmico y social de
cualquier comunidad. Esto permite considerar al transporte con una funcion estratégica para
la economia y la sociedad. Lo que implica que tiene relacion final con la calidad de vida de
los ciudadanos -su bienestar y satisfaccion-. Tanto en forma individual (de las personas que

persiguen su propio bien), como colectiva.

Los determinantes de la satisfaccion con la vida, definida como la percepcion que
tienen los individuos de su propia vida en términos afectivos y cognitivos son de gran
importancia e interés. Casas (1996) alude al concepto de calidad de vida, referida como las
percepciones, aspiraciones, necesidades, satisfacciones y representaciones sociales que los
miembros de todo conjunto social experimentan en relaciéon a su entorno y la dinamica social
en la que se encuentran inmersos, incluyendo los servicios que se les ofrecen y las

intervenciones sociales de las que son destinatarios y que emanan de las politicas sociales.

Si bien las politicas publicas no se limitan a las cuestiones solamente materiales,
abarcan asuntos que se relacionan con la mentalidad de las personas (Veenhoven, 2000), se
hace necesario centrarse en comprender las experiencias de movilidad y bienestar (De Vos
et al., 2013). De esta forma, la accesibilidad a bienes, servicios y oportunidades es clave para
el bienestar de las personas convirtiendo al transporte publico en una politica social similar a

muchas otras de mayor “tradicion”, como la salud o la educacion (Hernandez, 2017).

De igual forma, la satisfaccion con la movilidad puede mostrar las marcadas
desigualdades sociales y espaciales entre los grupos en el mundo, puede esclarecer las
percepciones de las personas en situacion de pobreza, vulnerabilidad y exclusion (Chatterjee
et al., 2020; Reardon et al., 2019), asi como el significado del transporte y el bienestar en

comunidades socialmente desfavorecidas (Oviedo y Sabogal, 2020).

El bienestar personal se puede entender cdmo la satisfaccion de las personas con
diferentes dominios de su vida y con la vida en general (Tinkler y Hicks, 2011). La satisfaccion
con la vida esta influenciada por la satisfaccion con los dominios de la vida (por ejemplo: lo
econdémico, la satisfaccién con la comunidad, la familia, el trabajo, la vida social, la salud, la
seguridad, etc.). La satisfacciébn con un dominio particular de la vida como puede ser el
transporte, a su vez esta influenciada por niveles mas bajos de preocupaciones vitales dentro
de ese dominio (por ejemplo: la satisfaccion con las condiciones de viaje, costo, seguridad y
tiempo de viaje). Es decir, la satisfaccion con la vida esta determinada principalmente por

evaluaciones de las preocupaciones de la vida individual. Por lo tanto, cuanto mayor sea la
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satisfaccion con los servicios comunitarios individuales y condiciones de la comunidad, mayor

sera la satisfaccion con la vida comunitaria.

En lo que respecta al bienestar comunitario, Sirgy et al. (2000) desarrollaron una
medida centrada en la satisfaccion de los residentes con tres tipos de servicios comunitarios:
(1) satisfaccion con los servicios relacionados con los negocios, (2) satisfaccion con los
servicios relacionados con el gobierno (por ejemplo: departamento de bomberos, escuelas
publicas primarias y secundarias, hospitales publicos, transporte publico, viviendas publicas,
servicios recreativos, servicios sociales, entre otros) y (3) satisfaccion con los servicios sin

fines de lucro.

El Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) se conforma por la ciudad de Buenos
Aires y 42 partidos de la provincia de Buenos Aires que la rodean, totalizando 16.770 km2,
gue representan el 0,44% del total de la superficie de la Republica Argentina. La constante
expansion geografica de los asentamientos poblacionales motivada por el escaso
planeamiento urbano, junto a la ausencia de limitaciones fisicas y las obras de ampliacion de
la red de accesos al area central, provoca que se defina, desde el punto de vista del transporte
urbano, una regién metropolitana formada por alrededor de 13.267.000 de personas que

representan aproximadamente el 46% del Producto Interno Bruto del pais.

3. Objetivo

El objetivo de este trabajo fue analizar la relacion de los indicadores de movilidad
urbana y bienestar personal de los estudiantes de la Facultad de Ciencias Sociales de la

Universidad de Lomas de Zamora durante el afio 2023.

4. Método

La investigacion realizada fue cuantitativa, no experimental con disefio de acceso al

estudio multidimensional exploratorio-descriptivo, de corte transversal.

La muestra estuvo conformada por 544 estudiantes, mediante un muestreo no
probabilistico de tipo intencional. Como criterio de inclusiébn se considerd: personas de
diversos géneros, con edades entre 17 y 60 afios X = 26.60 (DE = 9.3), con 0 hasta 34
materias aprobadas que estuvieron matriculados en las distintas carreras que se cursan en
la Facultad de Ciencias Sociales de la Universidad de Lomas de Zamora durante el segundo
cuatrimestre del afio 2023. El 80 % (436) son del género femenino, el 19.45 % (106) son del
género masculino, y el 0.55 % (3) de otro género. Se excluyeron del estudio aquellos

estudiantes cuyos cuestionarios no estaban completos.
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El Instrumento utilizado fue un cuestionario ad hoc: Se construyo un instrumento con
preguntas en relacion a las caracteristicas de movilidad que presentan los estudiantes
universitarios. Este cuestionario incluyo el Personal Well being Index (PWI) construido por el

International Wellbeing Group, version 2013.

5. Resultados

En el presente estudio el Alfa de Cronbach de la dimensidn Bienestar Personal fue de
,812. Se realizd un analisis de la relacion entre la movilidad urbana y diferentes variables
sociodemograficas. En la Tabla 1, se presentaron las relaciones entre las categorias de
satisfaccion con la movilidad consideradas: Muy insatisfecho/a a Insatisfecho/a, Ni
insatisfecho/a ni satisfecho/a, y Satisfecho/a a muy satisfecho/a, con las variables
sociodemogréficas: género, edad, situacion laboral, y sentirse seguro al viajar. En lo que
respecta al género la mayor frecuencia de personas, tanto de mujeres como varones
expresaron sentirse de satisfecho a muy satisfecho con la movilidad que usan, no
obteniéndose diferencias significativas entre ambos grupos. La edad presentd asociacion con
la satisfaccion con la movilidad, el grupo de 17 a 23 afios esta mas satisfecho con la movilidad
(122 contra 44) que grupo de 31 a 60 afios (80 contra 62), el grupo de 24 a 30 afios muestra
una frecuencia intermedia entre los dos grupos de edad indicados (79 contra 42), lo cual
permite observar una reduccion de la satisfaccion con la movilidad a medida que aumenta la
edad. También se observé la tendencia de las personas a sentirse satisfechas con la
movilidad y seguras al viajar, y viceversa. Las personas se sienten seguras y/o muy seguras
y satisfechas con la movilidad son 64, mientras que las personas poco seguras y/o

medianamente seguras e insatisfecha con la movilidad son 91.
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Tabla 1. Relacion entre la satisfaccion con la movilidad y las variables

sociodemogréficas

Satisfacciéon con la movilidad

que usas
© () )
o 3
85 23 © 3
=25 85 S8 Chi- Significacion
205 25 52 Total cuadrado  df asintética
o= 8= 28 de Pearson (bilateral)
© 0 cwn 2 2
= = € T 5
£ Pz w s
Mujer 113 99 223 435
Género  Otro 2 1 0 3 7,5132 4 111
Varén 33 15 58 106
de 17 a 23 afios 44 56 122 222
42 35 79 156
Edad ¢ 24230 17,001: 4 ;
afios .002
de 31 a 60 afios 62 24 80 166
Situacion  No trabaja 33 35 90 158
Laboral
Trabaja 115 80 101 386 4,591 2 100
Inseguro/a 23 5 16 44
Te sentis Poco seguro/a 33 34 67 134
seguro Medianamente
Cuando te segurola 58 61 136 255 28’574 8 OOO
movilizas  gequrofa 26 15 56 97
Muy seguro/a 8 0 6 14

Fuente: elaboracion propia del autor.

La tabla 2, muestra las tres categorias (grupos) de acuerdo a los percentiles de edad,
el primero eran estudiantes que tenian entre 17 y 23 afos, el segundo entre 24 y 30 afios, y
el tercero, entre 31y 60 afos. Se reportan los valores de los indicadores de bienestar personal
en relacién a los tres grupos establecidos. Se obtuvieron medias que van desde 4.93 hasta

8.08. La mayoria de las medias estan cercanas al puntaje nimero 6.

Posteriormente se compararon las tres medias en cada indicador, con los ocho
indicadores que conforman el PWI, mediante las estimaciones de los ANOVA, obteniéndose
diferencias significativas en cuatro de los indicadores de el PWI: Satisfaccion con el nivel
econodmico o de vida, la salud, los logros obtenidos en la vida, y la seguridad futura. En los
aspectos econémicos y salud tiende a bajar con la edad, mientras que logros y seguridad

futura tiende a aumentar con la edad.
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A fin de identificar entre cuales grupos de edad estan las diferencias significativas en
las relaciones obtenidas, se realizé la prueba post hoc de Tuckey (Tabla 2). En el aspecto de
satisfaccion con el nivel econdémico se obtuvo que el grupo de 17 a 23 afios estan
significativamente mas satisfechos (x = 6.27; DE = 1.91), que el grupo de 24 a 30 afios (X =
5.4; DE = 1.96). En el indicador de satisfaccién con la salud, el grupo de 17 a 23 esta
significativamente més satisfecho (x = 7.86; DE = 1.75), que el grupo de 31 a 60 afios (X =
7.31; DE = 1.67). En lo que respecta a la satisfaccion con los logros el grupo de estudiantes
de 31 a 60 afos esta significativamente més satisfecho (x = 7.48; DE = 1.76) que el grupo de
17 a 23 afios (X = 6.87; DE = 2.13), y en cuanto a la satisfaccion con la seguridad futura, el
grupo de estudiantes 31 a 60 afios (x = 5.46; DE = 2.18) esta significativamente mas

satisfecho que el grupo 24 a 30 afos (X = 4.93; DE = 2.19).
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Tabla 2. Relacion entre la edad y los indicadores de bienestar personal

Qué tan satisfecho esta con...

Grupos de edad  / Estadisticos 1) 2) 3) 4) 5) 6) 7) 8)
« N 271 271 271 271 271 271 271 271
: Media 1 6.27 786 687 778 643 6.25 4.93 7.13
~ Desv. Estand. 1912 1.748 2.132 1.923 1.814 2.221 2.194 1.718
—
< Desv. Error 0.116 0.106 0.130 0.117 0.110 0.135 0.133 0.104
o N 130 130 130 130 130 130 130 130
2 Media 2 540 7.72 7.05 808 657 6.12 474 7.25
< Desv. Estand. 1.967 1910 1.881 1.680 2.080 2.243 2318 1.647
AN
& Desv. Error 0.173 0.167 0.165 0.147 0.182 0.197 0.203 0.144
o N 143 143 143 143 143 143 143 143
z Media 3 584 731 7.48 769 6.59 6.32 546 7.29
= Desv. Estand. 1981 1.672 1.760 1.948 1.881 2.200 2.184 1.656
& Desv. Error 0.166 0.140 0.147 0.163 0.157 0.184 0.183 0.138
N 544 544 544 544 544 544 544 544
< Media Total 595 768 707 783 651 6.24 5.02 7.20
‘; Desv. Estand. 1972 1780 1994 1.877 1.896 2.218 2234 1.684
P Desv. Error 0.085 0.076 0.085 0.080 0.081 0.095 0.096 0.072
< Suma de cuadrados (entre grupos) 68082 27650 35512 12.038 3.284 2.975 40375 2.574
>
o Gl 2 2 2 2 2 2 2 2
Z Media cuadratica 34041 13825 17756 6.019 1.642 1.487 20188 1.287
< F 9013 4419 4524 1.713 0.456 0.302 4090 0.453
Sig. .000* .012* .011* .181 .634 .740 .017* .636
* Es estadisticamente significativa al nivel de .05

1) tu nivel econémico de vida?

2) tu salud?

3) los logros que vas obteniendo en tu vida?

4) tus relaciones personales/ familiares?
5) lo seguro/a te sentis actualmente?

6) sentirte parte de tu barrio?

7) tu seguridad futura?

8) tu vida en general?

Fuente: elaboracion propia del autor.

10
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La tabla 3 muestra las medias y las desviaciones estandar de la satisfaccion con los
indicadores de bienestar personal considerando las cuatro categorias de tiempo de viajes
establecidos: 1) menos de 1 hora; 2) de 1 a 2 horas; 3) de 2 a 3 horas; 4) mas de 3 horas.
Los valores de las medias obtenidos van desde 4.54 hasta 7.94. Las medias mas bajas
estuvieron en el indicador de la seguridad futura (grupo 3, de 2 a 3 horas de movilidad),
mientras que las medias mas altas se observaron en el indicador de: la salud (grupo 2, de 1
a 2 horas de movilidad diaria) y las relaciones personales / familiares (grupo 1, menos de 1
hora de movilidad diaria). En el estadistico de desviacién estandar, los puntajes tuvieron en
un rango de 1.55 hasta 2.66.

A fin de identificar las diferencias significativas en el grado de satisfaccién en los
indicadores de bienestar personal segun el tiempo de viaje, se realizé una prueba de ANOVA
(Tabla 3). Observandose diferencias en los indicadores, de satisfaccion con el nivel
econdémico. Las personas que viajan menos de 1 hora tienen una media de 6.10 (DE = 2.04)
y las que viajan de 1 a 2 horas tienen una media de 6.14 (DE = 1.79), siendo
significativamente superior a la media de 5.36 (DE = 5.36) y 5.27 (DE = 2.05) que tienen las
personas que se movilizan de 2 a 3 horas y mas de 3 horas respectivamente. En cuanto al
grado de satisfaccién con sentirse parte de tu barrio, en el grupo de personas que se movilizan
mas de 3 horas (X = 5.42; DE = 2.66) los resultados fueron significativamente inferiores a los
otros tres grupos: menos de 1 hora con media de 6.30 (DE = 2.09), de 1 a 2 horas con media
de 6.39 (DE = 2.18), y de 2 a 3 horas con media de 6.16 (DE = 2.34).

11
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Tabla 3. Estadisticos descriptivos y ANOVA del tiempo de movilidad diario y los
indicadores de bienestar personal

. . , . Desv. .
Qué tan satisfecho/a estas con.... N  Media Estand. ANOVA F Sig.

1 (menosde 1hora) 244 6.10 2.04

1) tu nivel econémico 2 (de 1la?2horas) 183 6.14 1.79

58.087  5.092 .002

de vida? 3 (de 2 a 3 horas) 69 5.36 1.94
4 (més de 3 horas) 48 5.27 2.05
Total 544 5.95 1.97

1 (menosde 1 hora) 244 7.76 1.81
2(dela2horas) 183 7.82 1.65

3 (de 2 a 3 horas) 69 7.30 1.74

2) tusalud? 22.995 2.439 .064

4 (mas de 3 horas) 48 7.27 2.03

Total 544 7.68 1.78
1 (menosde 1 hora) 244 7.06 1.94
2(dela2horas) 183 7.05 2.11

th'::i:’ng;gse:“;‘;?:a? 3(de2a3horas)y 69 7.00 1.85 4326 0361 .781
4 (més de 3 horas) 48 7.35 2.00
Total 544 7.07 1.99
1 (menos de 1 hora) 244 7.87 191

2(dela2horas) 183 7.86 1.87
4) tus relaciones

personales/familiares? 3 (de 2 a 3 horas) 69 7.54 1.98
4 (mas de 3 horas) 48 7.64 1.58
Total 544 7.83 1.88

7.020 0.663 .575

1 (menos de 1 hora) 244 6.58 1.86

2(dela2horas) 183 6.65 1.70
3 (de 2 a 3 horas) 69 6.09 2.20 22.860 2.133 .095
4 (mas de 3 horas) 48 6.17 2.20

5) tan seguro/a te
sentis actualmente?

Total 544 6.51 1.89

1 (menos de 1 hora) 244 6.30 2.09
2(dela2horas) 183 6.39 2.18
3 (de 2 a 3 horas) 69 6.16 2.34 37.958 2.594 .050
4 (més de 3 horas) 48 5.42 2.66
Total 544 6.24 2.22
1 (menos de 1 hora) 244 5.07 2.20
2(dela2horas) 183 5.26 2.24
7) tu seguridad futura? 3 (de 2 a 3 horas) 69 454 2.10 35.690 2.402 .067
4 (mas de 3 horas) 48 4.60 2.45
Total 544 5.02 2.23
1 (menosde 1hora) 244 7.16 1.73

8) tuvida en general? 1.825 0.214 .887
2(dela2horas) 183 7.23 1.67

6) sentirte parte de tu
barrio?
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3 (de 2 a 3 horas) 69 7.17 1.65
4 (mas de 3 horas) 48 7.35 1.55
Total 544 7.20 1.68

Fuente: elaboracion propia del autor.

Para identificar cuales tiempos de viaje tienen diferencias significativas en la
satisfaccion de los aspectos nivel econdmico, y sentirse parte de la comunidad, se realizé la
prueba post hoc de Tuckey (Tabla 4). En la satisfacciébn con el nivel econémico los
estudiantes que tienen menos de 1 hora (X = 6.10; DE = 2.04) o entre 1y 2 horas de movilidad
urbana (x = 6.14; DE = 1.79), mostraron mayores valores que los estudiantes que tienen de
2 a3 horas (x=5.36; DE = 1.94), o mas de 3 (x=5.27; DE = 2.05). En la variable satisfaccion
con sentirse parte de tu barrio, manifiestan menor satisfaccion aquellos estudiantes que
tienen méas de 3 horas (X = 5.42; DE = 2.66) de movilidad diaria, en comparacion con los otros

tres grupos.
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Tabla 4. Prueba post hoc para los indicadores de bienestar personal y tiempo de viaje

Qué t Diferencia de Desv.
ué tan . ; i .
satisfecho/a estas Comp,allt(aflones medias (I-J) Error Sig.
con.... mutuples
2 -0.044 0.191 .996
1 3 736" 0.266 .030
4 .828" 0.308 .037
1 0.044 0.191 .996
2 3 .780" 0.275 .025
1) Tu nivel 4 .871" 0.316 .031
econdémico de .
vida? 1 -.736 0.266 .030
3 2 -.780" 0.275 .025
4 0.091 0.367 .995
1 -.828" 0.308 .037
4 2 -.871" 0.316 .031
3 -0.091 0.367 .995
2 -0.085 0.216 .980
1 3 0.144 0.301 .964
4 0.887 0.349 .055
1 0.085 0.216 .980
2 3 0.229 0.312 .884
Sentirte parte de 4 971 0.358 035
tu barrio? 1 -0.144 0.301 .964
3 2 -0.229 0.312 .884
4 0.743 0.415 .280
1 -0.887 0.349 .055
4 ) -.971" 0.358 .035
3 -0.743 0.415 .280

Fuente: elaboracidon propia del autor.

Luego, se registraron las medias obtenidas de las categorias de satisfaccion con la
movilidad: para cada uno de los indicadores de bienestar personal. Se observaron medias
que van desde 4.70 hasta 8.05, (ver tabla 5) lo que muestra medias por encima de los cinco

puntos, y una tendencia hacia la satisfaccion.
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Se obtuvieron diferencias significativas en los indicadores de satisfaccion con el nivel
econdémico, la salud, las relaciones personales y familiares, y sentirte parte de tu barrio. Las
personas con mayores puntajes de satisfaccion con la movilidad, también tienen mayores
puntajes de satisfaccion con el nivel econémico de vida, (X = 6.26; DE = 1.80) que las
personas que manifiestan estar muy insatisfecho/a a insatisfecho/a con la movilidad (x = 5.66;
DE = 2.02). De forma similar, en la satisfaccion con la salud, las personas que estan
medianamente satisfecho/as a muy satisfecho/as con la movilidad, tienen puntajes mayores
(x=7.85; DE = 1.71) que las personas que se sienten muy insatisfecho/as a insatisfecho/as
con la movilidad (x = 7.32; DE = 1.94). En el indicador de la satisfaccion con las relaciones
personales y familiares, las personas que estan medianamente satisfecho/as a muy
satisfecho/as con la movilidad, tienen puntajes mayores (x = 7.83; DE = 1.87) que las
personas que se sienten ni insatisfecho/as ni satisfecho/as con la movilidad (x = 7.47; DE =
1.85). Por dltimo, en variable satisfaccién con sentirte parte de tu barrio, las personas que
estdn medianamente satisfecho/as a muy satisfecho/as con la movilidad, tienen puntajes
mayores (X = 6.67; DE = 1.78) que las personas que se sienten ni insatisfecho/as ni

satisfecho/as con la movilidad (x = 5.82; DE = 2.22).

Tabla 5. Estadisticos descriptivos y ANOVA de la comparacion entre satisfaccion con

la movilidad y los indicadores de bienestar personal

ANOVA
Qué tan Categorias de Suma de
satisfecho/a satisfaccién con la N Media Esl?tgz\(lj.ar Cuadrfldos F  Sig.
estas con.... movilidad g(rir;)(;i)
de muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a 148 566 2.023
1) tu nivel Ni sa_tisfecho/a ni 115 557 2.181
econémico de  insatisfecho/a 56.216 7.399 .001
vida? .
de medianamente
satisfecho/a a muy 281 6.26 1.804
satisfecho/a
Total 544 5.95 1.972
_de muy Insatisfecho/a a 148 7132 1.946
insatisfecho/a
Ni satisfecho/a ni 115 773 1661
2)tusalud?  insatisfecho/a ' ' 26.850 4.289 .014
de medianamente
satisfecho/a a muy 281 7.85 1.714

satisfecho/a
Total 544 7.68 1.780
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3) los logros
que vas
obteniendo en
tu vida?

4) tus
relaciones
personales/
familiares?

5) tu vida,
équé tan
seguro/a te
sentis
actualmente?

6) sentirte
parte de tu
barrio?

7) tu seguridad
futura?

8) tuvida en
general?

de muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a

Ni satisfecho/a ni
insatisfecho/a

de medianamente
satisfecho/a a muy
satisfecho/a

Total

De muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a

Ni satisfecho/a ni
insatisfecho/a

de medianamente
satisfecho/a a muy
satisfecho/a

Total

De muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a

Ni satisfecho/a ni
insatisfecho/a

de medianamente
satisfecho/a a muy
satisfecho/a

Total

de muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a

Ni satisfecho/a ni
insatisfecho/a

de medianamente
satisfecho/a a muy
satisfecho/a

Total

de muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a

Ni satisfecho/a ni
insatisfecho/a

de medianamente
satisfecho/a a muy
satisfecho/a

Total

de muy Insatisfecho/a a
insatisfecho/a

Ni satisfecho/a ni
insatisfecho/a

148

115

281

544

148

115

281

544

148

115

281

544

148

115

281

544

148

115

281

544

148

115

7.23

6.75

7.12

7.07

7.68

7.47

8.05

7.83

6.36

6.29

6.67

6.51

5.99

5.82

6.53

6.24

5.05

4.70

5.14

5.02

7.17

6.98

2.074

2.008

1.937

1.994

2.182

1.851

1.680

1.877

2.170

1.766

1.781

1.896

2.633

2.223

1.923

2.218

2.326

2.048

2.253

2.234

1.860

1.752

16.542

32.184

16.554

53.795

15.587

8.738

2.088 .125

4.628 .010

2.314 .100

5.558 .004

1.564 .210

1.544 214
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de medianamente

satisfecho/a a muy 281 7.31 1.549
satisfecho/a
Total 544 7.20 1.684

Fuente: elaboracion propia del autor.

Se realiz6 un andlisis de los tipos de movilidad en relacién con los indicadores de
bienestar personal, para ello se utilizaron los estadisticos descriptivos, ANOVA y prueba post
hoc. Las medias de los ocho indicadores, considerando el tipo de movilidad, varian desde
4.86 (DE = 2.21) en la satisfaccién con tu seguridad futura y el uso de 2 medios publicos, por
el contrario, el puntaje de media méas alto se obtuvo en la satisfaccion con tus relaciones
personales familiares y el uso de auto particular para movilizarse (x = 8.25; DE = 1.52) (ver
tabla 6). Para efecto de andlisis no se consideraron las categorias de movilidad
particular/remise, ni medio publico/remise por la baja frecuencia de casos en cada categoria.
Se observaron diferencias significativas en dos indicadores de bienestar personal:
satisfaccion con tu nivel econémico o de vida, con media mas alta en el uso de auto particular
(x =6.41; DE = 1.73), y siendo estadisticamente significativa con la movilidad con 2 medios
publicos (x = 5.46; DE = 1.98). En la satisfaccion con tu salud considerando los tipos de
movilidad, multiples transportes, obtuvo puntajes mas altos (x = 8.08; DE = 1.51) que 2
medios publicos (X = 7.42; DE = 1.87).

Tabla 6. Tipo de Movilidad e indicadores de Bienestar Subjetivo

Qué tan satisfecho/a estas con...

Tipo de movilidad utilizado 1) 2) 3) 4) 5) 6) 7) 8)
Media 641 789 765 825 671 659 560 756
Particular N 63 63 63 63 63 63 63 63
Desv. Tipica 1.729 1667 1.677 1524 1782 2.137 2366 1.446
_ Media 733 433 667 733 567 467 333 7.00
Eimfsue'j‘; N 3 3 3 3 3 3 3 3
Desv. Tipica 2517 3512 1155 0577 4.041 3512 2517 3.606
_ Media 569 753 686 765 641 651 490 7.15
?)Auet;jlil((:)o N 164 164 164 164 164 164 164 164
Desv. Tipica 2.083 1.904 2.054 1999 1.899 2.103 2235 1.743
_ Media 546 742 695 775 656 6.02 486  7.08
gu'\gﬁgc'gs N 106 106 106 106 106 106 106 106
Desv. Tipica 1.986 1.877 2.058 2.047 2010 2276 2210 1.672

Media 6.36 7.68 6.98 8.22 6.73 6.31 5.24 7.20
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M}%kﬂﬁo N 59 59 59 59 59 59 59 59
ICO
Bgrticmgr Desv. Tipica 1919 1686 1970 1.641 1.628 2.238 2.104 1.627
Medio Media 6.31 8.00 7.08 7.77 6.54 5.46 5.46 7.15
pablico, N 13 13 13 13 13 13 13 13
Remise Desv. Tipica 1.932 1441 1.935 1589 1.330 2.332 1.664 1.463
N Media 6.14 8.08 7.19 7.74 6.39 5.95 4.92 7.19
Maltiples 132 132 132 132 132 132 132 132
transport
Desv. Tipica 1.857 1518 2.027 1.872 1987 2273 2277 1.757
Media 5.95 7.68 7.07 7.83 6.51 6.24 5.02 7.20
Total N 544 544 544 544 544 544 544 544
Desv. Tipica 1972 1780 1.994 1.877 1.896 2218 2234 1.684
Tabla de Suma de
ANOVAR cuadrados 81.188 64.319 34.615 30.202 11.557 57.622 41.726 10.502
Entre grupos Gl 7 7 7 7 7 7 7 7
Media 11598 9.188 4.945 4.315 1651 8232 5961 1.500
cuadratica
F 3.062 2974 1.248 1228 0.456 1.688 1.197 0.526
Sig. .004*  .005* 275 285 .866 .109 .302 815
2 medios 2 medios
.. publicos Publicos
Comparacion o
Pruebas - | - Mdultiples
post hoc Particular Transporte
Diferencia de . .
medias (1-)) -.950° 3.197
Desv. Error 0.310 1.024
Sig. 046 .040

1) tu nivel econémico de vida?

2) tu salud?

3) los logros que vas obteniendo en tu vida?
4) tus relaciones personales/ familiares?

5) lo seguro/a te sentis actualmente?

6) sentirte parte de tu barrio?

7) tu seguridad futura?

8) tu vida en general?

Fuente: elaboracién propia del autor.
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6. Discusion

El andlisis de resultados dio cuenta que la movilidad urbana muestra relacion con el
bienestar de las personas, especialmente con el indicador de satisfaccion con: el nivel
economico (Aziz et al., 2022; Sirgy et al., 2010) con la salud, con las relaciones familiares,

con sentirte parte de tu bario, y la seguridad futura.

La satisfaccion con el nivel econémico se refiere al aspecto de tener, que es uno los
tres elementos/componentes que propuso Allardt (1975) para su definicion de bienestar,
considerado como la satisfaccion de las necesidades relacionadas: tener, amar y ser. Dentro
del tener se incluye los ingresos, el nivel de vivienda, el empleo, la salud, y la educacién. De
igual forma De Vos et al. (2013) identifican cinco formas en que el bienestar subjetivo puede
influenciar la movilidad urbana de las personas, dependiendo de las caracteristicas que este

adquiera, y otorgandole un caracter positivo o negativo segun la evaluacion:

¢ Viajar puede inducir sentimientos positivos 0 negativos en un individuo, segun el
contexto en que se realiza el viaje.

e Las actividades diarias realizadas se pueden distribuir en el espacio permitiendo
una activa participacién. Observandose que cerca del 70% de los viajes
interjurisdiccionales se realizan en transporte publico y el 60% del total de estos
viajes son por motivo trabajo (Anapolsky, 2020).

e Cuando se realizan actividades complementarias durante el viaje (leer, trabajar,
etc.)

¢ Cuando los viajes son considerados como una actividad en si, sin otro fin.

e La capacidad de movilizarse y tener acceso sin inconvenientes a los recursos de
transporte.

De estas caracteristicas la segunda y tercera tienen relacion directa con el nivel

econdmico.

También se obtuvo relacién entre la satisfaccion con la movilidad y la edad. Odero et
al. (2020) encontré que la movilidad es uno de los principales estimadores de la satisfaccion
con la vida en EEUU, en todos los grupos de estudiantes y varia con la edad. Por otro lado,
De Vos y Alemi (2020) mencionan que los jévenes adultos pueden elegir vivir en zonas
urbanas con cercania a la infraestructura, en espacios pequefios, con accesibilidad al sistema
de transporte publico. Segun lo reportado por Zornoza Gallego (2019) en un trabajo de
Valencia (Espafia), se destaca que la movilidad de los menores y de la poblacion de més
edad, es menor y con caracteristicas de accesibilidad distintas acorde a sus necesidades.
Otra caracteristica es que los mas jovenes utilizan medios de transporte privado (taxis,

remise) o bicicleta, con mas frecuencia que los mayores. Cuando ambos grupos tienen la
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misma posibilidad de movilidad una mayor proporcion de jovenes utilizan el transporte publico
todos o casi todos los dias, en comparacién con las personas mayores. Como dato especifico,
las personas mayores de 34 afios son mas propensas a utilizar el transporte publico una o
dos veces por semana. En general, los estudiantes jévenes tienen mas movilidad gracias al

uso del transporte publico, privado y bicicleta.

En lo que respecta a la satisfaccién de la movilidad y el sentirse seguro/a al viajar, se
puede destacar los proyectos de sistema de Transporte de Alta Capacidad (BRT),
mencionados por el Banco de Desarrollo de América Latina (2011), donde los sistemas de
transporte son disefiados y operados de manera que puedan proteger y promover la salud
(fisica, mental y bienestar social) y la seguridad de todas las personas, asi como mejorar la
calidad de vida de la comunidad. Por otro lado, la relacion positiva entre ambos indicadores
puede deberse a lo que Oviedo y Guzman (2020) denominan la funcién social del transporte,
es decir, ayuda a favorecer el desarrollo de ciudades mas inclusivas, seguras y sostenibles.

En la relacion de la edad y satisfaccion con la salud, se observé una disminucion de
satisfaccion a medida que aumenta la edad, siendo significativa la diferencia entre el grupo
de 18 a 23 afios y el grupo de 31 a 60 afios. Similar patron fue observado por Aranda y Horna
(2006), quienes destacan que los individuos esperan una disminucién en la salud y la
habilidad funcional con el incremento de la edad, pero no se obtuvo relacién con los aspectos

de movilidad que considero la investigacion.

En lo que respecta la satisfaccion con los logros obtenidos en la vida, se obtuvo un
aumento a medida que se incrementa la edad. A este respecto, la teoria de satisfaccion de
preferencias o teoria del deseo, considera la satisfaccion de los deseos o preferencias como
estados de situaciones tomados como objetos (Brock, 1998). De manera similar, Fernandez-
Ballesteros (1998) considera la satisfaccion de la vida como un resumen de la evaluacion de
las metas y logros, que rodea al curso de la vida entera, siendo mayor o mejor percibida por
las personas de mayor edad. Agrega este autor que, con el paso de los afios, aparecen
cambios relacionados con el envejecimiento del cuerpo que hacen que la persona manifieste
menor satisfaccion con su salud. Por el contrario, los mas jévenes estan llenos de altas
expectativas y aspiraciones. Estos resultados guardan relacién con la mayor satisfaccién por

lo econémico y el logro que se obtuvo cuando las personas tienen un automévil.

En lo que respecta al indicador de la seguridad futura, esta tiene su maximo valor en
el grupo de 31 a 60 afios. Amarberti (2021) explica esta situacion mediante el enfrentamiento
a los grandes retos que orientan la vision del operador del futuro. Este autor también describe
gue habra tres generaciones trabajando juntas, que tendran que coexistir: una generacion
gue trabajard mas tiempo porque la edad del retiro se ha extendido, una generacién

intermedia, y una generacion de millenials. Las aspiraciones y experiencias de los que han
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nacido en la era digital y de los que tienen una vida laboral construida antes de esa era, seran
diferentes. Por ejemplo, Japdn ya ha votado la jubilacién a los 70 afios para los trabajadores
que se retiran actualmente, y alos 75 afos para los que lo hagan a partir de 2025. Esto puede
traer repercusiones en el desarrollo de las carreras profesionales. Por otro lado, los
trabajadores con méas antigledad seran seguramente los grandes manager del futuro y
tendran grandes aspiraciones en términos de autonomia o de reconocimiento de sus

competencias.

En cuanto al tiempo de viaje y la satisfaccion con el nivel econémico, y el tiempo de
viaje y la satisfaccion con sentirse parte de tu barrio, se obtuvo que en la satisfaccion con el
nivel econdémico los mayores valores fueron en las personas que tienen hasta dos horas de
movilidad diaria. Resultado superior a lo reportado por Meydad (2016) desde el Informe
Global de Moovit sobre uso del transporte publico en 2016 de varias ciudades de América
Latina, donde destaca por ejemplo que en la capital argentina posee uno de los tiempos de
desplazamiento mas bajos de la regidn con un promedio de 79 minutos por dia (ida y vuelta),
y casi ¥ de las personas le dedican mas de dos horas de viaje al dia, el 19% manifiesta hacer
dos transbordos al dia. Estos valores son similares a los registrados en la capital chilena
donde las personas dedican en sus desplazamientos un promedio de 84 minutos por dia, y

de igual casi ¥4 de las personas le dedican mas de dos horas de viaje al dia.

De igual forma en la satisfaccion con sentirse parte de tu barrio, el puntaje baja
significativamente cuando la persona tiene o requiere mas de dos horas para movilidad diaria.
Este punto de corte puede mostrar la baja en la satisfaccion que perciben las personas con
ser parte de la comunidad por el incremento significativo del tiempo dedicado a la movilidad
diaria. De esta forma, la movilidad cotidiana y sus modos, se relacionan con la satisfaccion
del vecindario al afectar la percepcién de la distancia al trabajo, la escuela, los comercios,
etc. (Mohit y Adel, 2014).

Analizando la relacién entre la satisfaccion con la movilidad, y la satisfaccion con
sentirte parte de tu barrio, se obtuvo diferencia significativa. La participacién activa de la
comunidad esta estrechamente relacionada con la inclusion social, lo que puede afectar el
bienestar (Oxoby, 2009; Sempik et al., 2005). Los niveles mas altos de exclusién social se
asocian con un menor bienestar (Dahlberg y McKee, 2018). El papel de la inclusion social
podria lograrse mediante la participacion en grupos de ejercicio fisico (Fox et al., 2007), la
participacion en actividades creativas y sociales (Greaves y Farbus, 2006), la participacion
en actividades de mejora comunitaria y voluntariado (Liu y Besser, 2003) y la mejora de la
calidad de los servicios en los barrios de personas mayores (Cramm et al., 2012). En general,

la movilidad residencial se considera tanto como una consecuencia de la satisfaccion
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residencial, como un proceso que permite mejorarla (Spackova, Dvoiakova y Tobrmanova,
2016).

De Vos y Alemi (2020) plantean que los jévenes adultos pueden escoger vivir en
zonas urbanas con atributos de cercania a la infraestructura, en espacios pequefios con
accesibilidad al sistema de transporte publico. Para De Vos (2018), el transporte publico, es
el de menor satisfaccién, mientras que los que utilizan el automovil son los que estan mas
satisfechos. Otra caracteristica es que los millennials obtienen su licencia de conducir a
edades méas avanzadas (Delbosc y Currie, 2013; Thigpen y Handy, 2018), poseen menos
automoviles o a menudo viven en un hogar sin vehiculos (Clark et al., 2016), conducen
menos, viajan de manera mas activa o en transporte publico (Fréandberg y Vilhelmson, 2011,
Garikapati et al. 2016; Kuhnimhof et al., 2012), y potencialmente utilizan servicios de
transporte emergentes, como servicios de transporte compartido. Pero se sigue manteniendo
que el transporte publico tiene un fuerte vinculo con el bienestar de las comunidades y, a su
vez, el bienestar tiene un fuerte vinculo con la calidad de vida a nivel individual (Banister,
2011).

En cuanto a la relacién entre la mayor satisfaccién con la salud y la utilizacién de
multiples sistemas de transporte — comparativamente con la utilizacion de dos medios
publicos- vale mencionar a Zufiga Lépez y Allen (2021) quienes aseguran que la comodidad,
la confiabilidad, la conectividad son lo mas importante para explicar la calidad de vida, porque
la percepcion de satisfaccién se relaciona no solo con un viaje rapido y con conexiones
expeditas, sino también con una experiencia de viaje agradable una vez que se esta dentro

de la unidad de transporte.

7. Conclusiones

La movilidad desde los aspectos considerados, como: tiempo, satisfaccion con la
movilidad, edad de las personas, y género; mostraron relacion sistematica con el indicador
de satisfaccién con su nivel econdmico y bienestar personal, lo que abre un sin nimero de

alternativas para ampliar y profundizar en la materia.

La expansion de los centros urbanos se convierte en una situacién de multiples
dimensiones y cruza la barrera de la geopolitica publica nacional y regional, requiriendo que
se involucren més profesionales de diversas areas del saber para contribuir al crecimiento de
la comprension del tema destacando la importancia de la vida individual y en comunidad del

ser humano.

El aumento de la movilidad permite a las personas realizar tareas fundamentales de

forma mas facil y cobmoda, como ir a trabajar, acceder a los servicios de salud, asistir a las
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universidades y centros de formacion, y comprar bienes esenciales, ademas de otras

actividades importantes relacionadas con la recreacién y la socializacion.

El concepto de movilidad debe abordarse desde una perspectiva multidimensional,
especialmente teniendo en cuenta que "la capacidad de salir de casa" puede tener impacto

en muchas dimensiones psicosociales.

Los determinantes de la satisfaccién con el barrio o la comunidad son muy complejos
y los hallazgos en este dominio no son concluyentes. Se ha encontrado que las
caracteristicas del entorno y la calidad del vecindario, las caracteristicas familiares y las
caracteristicas sociodemogréficas, y el comportamiento migratorio, correlacionan

significativamente con la satisfaccion con la comunidad.

La literatura sobre satisfaccion con la comunidad centrada en la edad se ha focalizado
generalmente en las personas mayores, consideradas especialmente vulnerables a los
cambios en los aspectos fisicos, funcionales y sociales de su entorno de vida y a la menor
movilidad. Por otro lado, los residentes mas jévenes, generalmente considerados como mas
moviles y menos apegados a su lugar de residencia, suelen ser pasados por alto en los
estudios de satisfaccién con la comunidad, con la excepcion parcial de los estudiantes en
residencias universitarias, cuya satisfaccion generalmente se ve afectada principalmente por

la calidad de la vivienda y los factores sociales.

La asociacion de la movilidad mediante el automovil y el aumento de la satisfaccién
con el nivel econémico y la menor satisfaccion de la salud asociado con el uso de mdultiples
medios de transporte, proporciona nuevas alternativas para la basqueda de politicas publicas

gque mejoren las condiciones de vida de los ciudadanos en sus comunidades.

Una de las principales limitaciones fue la gran diversidad de medios de transporte que
usan las personas y la necesidad de recategorizarlos para poder llevar a cabo el andlisis de

las relaciones con el bienestar y la calidad de vida.

Por otro lado, seria importante poder profundizar en las caracteristicas que tiene la
movilidad de estas poblaciones para conocer las relaciones que puedan surgir con la

satisfaccion con la vida.

Se recomiendan investigaciones de usen técnicas estadisticas mas profundas como

andlisis de ruta, que pueda dar cuenta de modelos explicativos mas robustos.
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