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Resumen

Este trabajo tiene por objetivo analizar las decisiones de movilidad
urbana en una ciudad media argentina a través de la descripcién de los
medios de transporte mas utilizados por la poblacion y la identificacion
de los factores influyentes en sus preferencias de movilidad.
Metodolégicamente se desarrolla una investigacion cuantitativa de
alcance descriptivo-correlacional con disefio de estudio de caso en
la ciudad de Bahia Blanca (Buenos Aires, Argentina). Se recolectan
datos primarios mediante un cuestionario en linea a la ciudadania y se
desarrollan andlisis descriptivos, bivariados y multivariados. Segun los
resultados, los medios de transporte mas utilizados son: vehiculos a
combustién privados, movilidad a pie, transporte publico (autobus) y
bicicleta a pedal. Respecto a los determinantes, la movilidad activa es
mas elegida por hombres, residentes en el macrocentro, que poseen
bicicleta y no automovil, para viajes cortos no laborales. El autobus
es mas usado por mujeres, estudiantes, trabajadores y jévenes que
realizan pocos viajes diarios para recorrer mayores distancias. El uso
de movilidad privada se incrementa con la edad y es mas frecuente
en individuos que poseen vehiculo a combustién, no tienen bicicleta,
gozan de buen nivel econémico y realizan pocos viajes diarios a
distancias mas extensas. Los hallazgos derivados del procesamiento
de las respuestas obtenidas del cuestionario permiten delinear politicas
que promuevan el desarrollo sostenible en las decisiones de movilidad.

Palabras clave: movilidad urbana; sustentabilidad; medios de
transporte; analisis multivariante; eleccién modal; ciudad media.

Abstract

This study seeks to analyze urban mobility decisions in a medium-
sized Argentine city by examining the most commonly used means
of transportation and identifying factors that influence residents’
mobility preferences. The research adopts a quantitative, descriptive-
correlational approach with a case study design in Bahia Blanca (Buenos
Aires, Argentina). Primary data were collected via an online questionnaire
distributed among the city’s residents, followed by descriptive, bivariate,
and multivariate analyses. The results indicate that the most frequently
used modes of transportation are private combustion vehicles, walking,
public buses, and pedal bicycles. Regarding the determinants, active
mobility (e.g., walking or cycling) is more commonly chosen by
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men, downtown residents, bicycle owners, and non-car owners for short, non-work-related trips. Public
transportation, particularly buses, is favored by women, students, workers, and young people who undertake
few trips but of a longer distance. The use of private vehicles increases with age and is more frequent among
individuals who own combustion vehicles, do not have a bicycle, have a higher level of economic resources,
and make fewer long-distance daily trips. These findings provide a foundation for policies that encourage
sustainable development in mobility decisions.

Keywords: urban mobility; sustainability; modes of transportation; multivariate analysis; modal choice; me-
dium-sized city.

A medida que las ciudades crecen es necesario analizar las elecciones de movilidad de sus ciudadanos en
pos de atender las preocupaciones por los aspectos de contaminacién y propender al desarrollo de zonas
urbanas mas sostenibles (Vasconcellos, 2019), aprovechando el crecimiento y disponibilidad de los datos
(Bassolas et al., 2019). En este marco, la investigacion sobre movilidad se desarrolla ante la necesidad de
promover abordajes que integren y coordinen la planificacion urbana con la de la movilidad (Gurdon, 2023),
contribuyendo al desarrollo de ciudades sostenibles. En ciudades de ingresos medios y bajos, la movilidad
urbana sostenible se plantea como un desafio debido a que se urbanizan en forma rapida y esto genera pro-
blemas econdémicos, de salud, ambientales y sociales (Ahmad & de Oliveira, 2016).

El estudio de las decisiones de movilidad urbana, referidas a las alternativas y politicas relacionadas con el
movimiento de personas y bienes dentro de las ciudades, aborda los desafios que plantea la urbanizacion. En
lineas generales, se pretende promover los sistemas de transporte sostenibles y eficientes mediante la planifi-
cacioén y reconfiguracion del transporte urbano para reducir los traslados en automovil y fomentar el transporte
publico, los modos activos y los servicios innovadores emergentes (Velasco & Gerike, 2024; Alsabbagh, 2024).

Investigaciones recientes vinculan las decisiones de movilidad con la sostenibilidad con diversos objetivos.
Por ejemplo, planificar el transporte para fomentar la movilidad urbana sostenible y lograr transformaciones
que permitan ciudades climaticamente neutras (Harlt et al., 2024); describir los principales conflictos y siner-
gias entre las politicas en distintos niveles de gobernanza relacionados con la movilidad urbana sostenible
y explorar cémo se pueden superar (Liu et al., 2024); cuantificar los efectos externos de la automatizacién
de vehiculos sobre la sostenibilidad en Alemania (Letmathe & Paegert, 2024); o analizar el valor del enfoque
“movilidad como un servicio”, entendiéndolo como un sistema de gestiéon de movilidad multimodal centrado
en el usuario (Ho & Tirachini, 2024).

En las actividades de promocién del desarrollo sostenible, las universidades desempefian un rol crucial.
Este articulo es producto de un proyecto interinstitucional de investigacién, promovido y financiado por la
Organizacion Universitaria Iberoamericana en una convocatoria referente a la aplicaciéon de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) de Naciones Unidas. El proyecto examina propuestas de movilidad urbana sos-
tenible desde multiples dimensiones y colabora con su ejecucién a nivel local en la ciudad de Bahia Blanca,
Argentina. La propuesta se sustenta sobre cuatro ODS: ciudades sostenibles (ODS11), cambio climatico
(ODS13), energia (ODS7) y produccion y consumo responsables (ODS12).

En etapas previas, el grupo de investigacion del proyecto —formado por docentes-investigadores, alumnos
de grado y posgrado y personal administrativo con diversidad de formaciones y expertise— efectué un diag-
nostico de la movilidad en el campus universitario “Altos del Palihue” de la Universidad Nacional del Sur a
partir de multiples fuentes de informacion (observacién directa, entrevistas a choferes de autobuses, cuestio-
nario a comunidad universitaria, célculo de emisién de gases). Asimismo, se desarrollé un concurso partici-
pativo con la ciudadania local, se evaluaron alternativas de movilidad de forma interdisciplinaria y se elabor6
un documento con propuestas de mejora en la movilidad de la comunidad universitaria estudiada a partir
de los problemas detectados. Dicho documento fue elevado a las autoridades universitarias y municipales.

Con un foco mas amplio, y ante la ausencia de investigaciones preexistentes sobre esta tematica no solo en
el ambito de la ciudad sino a nivel regional, en este trabajo se plantea como objetivo analizar las decisiones
de movilidad urbana de la ciudadania de Bahia Blanca, mediante la descripcién de los medios de transporte
mas utilizados y la identificacién de los factores influyentes en sus preferencias de movilidad. Como principal
implicancia de estos resultados surge la posibilidad de generar politicas que colaboren con contextos que
favorezcan la movilidad activa y la movilidad en medios de transporte publicos, que tiendan a generar habi-
tos de traslado en la poblacién que promuevan el desarrollo sostenible.
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La eleccion del modo de transporte es una cuestién compleja e interdisciplinaria (Javaid et al., 2020; De Witte
el al., 2013). En consecuencia, al abordar la eleccion modal en la literatura se observan diversos criterios y
abordajes metodoldgicos. A nivel tedrico y con intencién de proporcionar un marco multidisciplinario para
estructurar los determinantes de la eleccién modal, De Witte et al. (2013) realizan una revision de la literatura
que les permite afirmar que existe una combinacién de factores sociodemograficos y espaciales, sumados a
factores sociopsicolégicos que influyen en cémo se actua sobre las posibilidades de movilidad. Por lo tanto,
esta eleccion emerge de un proceso decisorio complejo, consciente o inconsciente, que incluye determinan-
tes objetivos y subjetivos. Generalmente, se presta mayor atencién a los factores objetivos, dado que pue-
den identificarse y medirse cuantitativamente, subrayando la importancia de incluir componentes subjetivos,
como habitos y experiencias, al estudiar estas decisiones (De Witte et al., 2013).

En la misma linea, Javaid et al. (2020) realizan una revision sistematica y obtienen que la eleccion del modo
de viaje es una funcién de variables relacionadas con factores especificos del individuo (materiales y psico-
l6gicos), factores a nivel social y factores relacionados con la infraestructura (humanos y naturales). Ademas,
consideran a la informacién como un factor general independiente que conecta estas categorias y agregan
un componente sobre habitos y dependencia de la trayectoria que indica como las elecciones en el pasado
dan forma a las opciones futuras. Por ultimo, en términos de cémo se relacionan estas categorias, plantean
tres tipos de relaciones que generan efectos directos, condicionales y de interaccion (Javaid et al., 2020).

Continuando con las investigaciones teérico conceptuales, que si bien apuntan a los atributos de los vehi-
culos auténomos compartidos y su impacto en la movilidad urbana, mediante una revisioén sistematica de
literatura, Golbabaei et al. (2021) encuentran que se deberian proporcionar servicios dinamicos de viajes
compartidos para reducir la circulacion de vehiculos, la congestién, el costo de los viajes, la demanda de
estacionamiento, la propiedad de vehiculos y las emisiones. Analizando la literatura sobre este tipo de mo-
vilidad, Greifenstein (2024), afirma que en su mayoria los estudios examinan los factores relacionados con
el usuario, especialmente los sociodemograficos y los vinculados con el comportamiento de la movilidad,
mientras que los factores referidos al servicio y al tiempo/clima son menos estudiados.

Por otro lado, a nivel empirico, también se han estudiado los factores que afectan a la eleccion modal en la
movilidad urbana con diferentes variables de interés y obteniendo diversos resultados como se observa en
la tabla 1.

Asimismo, se reconocen diversos trabajos que analizan la movilidad diaria en los campus universitarios (Sa-
ladié & Jurado, 2015; Zapata-Gonzalez et al., 2016; Lopera-Quiroz et al., 2019; Hassold & Gavira-Narvaez,
2024). Entre ellos se destacan dos investigaciones que analizan las decisiones de movilidad de la comunidad
del campus de la Universidad Nacional del Sur en la ciudad de Bahia Blanca: el primero identifica como fac-
tores influyentes en la eleccion del tipo de movilidad a la edad, el género, la distancia del viaje, la propiedad
de un automovil o bicicleta, y como factores relevantes al decidir el medio de transporte al tiempo de viaje,
las condiciones climaticas, la comodidad y la conciencia sobre el impacto ambiental de la movilidad (Pesce
et al., 2023b); el segundo, a partir del analisis de las alternativas de movilidad y mediante una valoracion
de los impactos econdmicos, ambientales y sociales de una de las propuestas de movilidad sostenible,
concluye que el valor del tiempo adicional por realizar una movilidad activa supera el ahorro en costos de
combustible, la dimension ambiental no resulta relevante y, finalmente, la dimensién social es la que genera
mayor impacto en términos relativos, por los beneficios en la salud producto de la movilidad activa (Pesce et
al., 2024). Sin embargo, estos ultimos antecedentes no se examinan en profundidad en el presente trabajo
cuyo objeto de estudio son las decisiones de movilidad a nivel ciudad.

En la literatura también se detecta diversidad de estrategias metodoldgicas para estudiar la tematica. Por un
lado, el énfasis en los métodos cuantitativos, como el uso estrategias de simulacién del transporte urbano
mediante el desarrollo de escenarios que, por ejemplo, consideran diversos factores (disponibilidad de mo-
dos, servicios de movilidad compartida, estructura urbana y cambios sociales), encontrando que la movilidad
urbana eficiente deberia basarse en el transporte publico, para satisfacer la mayor parte de la demanda, con
modos activos, para distancias cortas y movilidad compartida para la conexién intermodal de ambos (Reul
et al., 2021). Por otra parte, se encuentran investigaciones que aplican el andlisis comparado cualitativo por
considerar a la movilidad sostenible como un sistema complejo, resultado de la interaccion de multiples
componentes, obteniendo que el papel central en la movilidad lo ocupan las infraestructuras de las ciudades,
aungque también se requiere la presencia conjunta de otros elementos, como el caracter innovador de la ciu-
dad asi como una alta densidad de poblacién (Medina-Molina & de la Sierra Rey-Tienda, 2022).
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Tabla 1. Antecedentes empiricos: factores que influyen en decisiones de movilidad urbana

Automovil, transporte
publico

Uso de viajes de
proximidad (caminar
menos de 10 minutos)

Transporte publico y
privado (gastos en viajes)
y opciones modales

Automovil, tren, autobus/
tranvia/metro, bicicleta y
caminata

Automovil, transporte
publico y movilidad
activa (bicicleta 'y
caminata)

Vehiculo privado,
transporte publico y
bicicletas

Diversidad espacial de
los viajes realizados

Transporte publico
(buses), taxi

Cadena de viajes diarios
y kilometraje diario de
personas nacidas entre
1995 y 2006

Nota: estudios ordenados por orden cronoldgico ascendente

Preferencia por el automovil
frente al transporte publico

Género, edad, motivo del
viaje, acceso al transporte
privado.

Caracteristicas de la ciudad,
variables socio-econémicas
y socioculturales

Inclusion o exclusion de un
modo de transporte a largo
plazo

Nivel de educacioén superior
(post-secundario), densidad
de poblacion y producto
bruto interno (PBI) per
capita

17 variables para categorizar
tres factores: ambiental,
sociodemografico y
planificacién urbana

Propésito del viaje, género y
status econémico

Caracteristicas de los tipos
de transporte, analisis de la
oferta/demanda de taxis y
tarifa de los buses

Género, capacidad
financiera, ubicacion de
residencia y lugar de trabajo,
dia de la semana (laborable
o fin de semana)

Factor mas influyente en la elecciéon de medio: disponibilidad de estacionamiento. Preferencia de las mujeres
por el transporte publico y por el automovil en género masculino, entre 35 y 44 afios y para la poblacion
general en viajes de trabajo. Factor que mas disuade a usar transporte publico: hacinamiento.

Un cuarto de la movilidad se realiza con un viaje. Los viajes cortos son con mayor frecuencia por motivos
personales. Aumenta el uso de viajes de proximidad para personas mayores, mujeres trabajadoras y
personas de bajos ingresos sin acceso a vehiculos privados.

La densidad de la ciudad reduce la cantidad de transporte y aumenta la probabilidad de usar transporte
publico. El ingreso es el determinante mas importante de la cantidad de transporte y del uso de transporte
motorizado y privado.

La elecciéon de medios es unimodal para la mayoria (alternativa mas elegida: solo automévil) y permanece
constante en el tiempo. Las condiciones laborales (si permiten el reembolso por parte del empleador por el
uso de un modo especifico), son el determinante mas importante, seguido de la propiedad o disponibilidad

de los modos y la densidad urbana.

Un aumento en el nivel de educacion superior tiene el mayor efecto en la reduccién de la proporcion modal
de automdviles (y aumento del transporte publico). Luego, si la densidad de poblacién es mas baja, la
participacion modal del automovil aumenta mas que si hay un aumento en el PBI per capita.

Ciudades mas densamente pobladas y con mayor empleo, usan modos con bajas emisiones. Ciudades con
personas de mayor edad, tienen mayor nimero de vehiculos privados. A mayor ingreso, mayor propiedad de
automoviles. Mejores instalaciones para bicicletas, alto impuesto a la gasolina y bajas tarifas de transporte
publico, se asocian positivamente con la baja dependencia de los automoviles.

Los viajes relacionados con el trabajo estan distribuidos de manera menos homogénea que otros tipos de
viajes. La movilidad de los hombres es mas entropica/diversa que la de las mujeres y esas diferencias se
reducen con el tiempo (tal vez por inversiones publicas para mitigar las desigualdades). Las clases alta y baja
las se mueven de manera menos diversa que los viajeros de clase media.

El niUmero de taxis excede la demanda; la tarifa de los buses es insuficiente para cubrir los costos
administrativos; las deficiencias en el sistema vial no permiten mayor uso de los medios mas sustentables.

98% de los viajes se realizan con vehiculos privados, siendo que hombres tienen mayor preferencia por las
motocicletas. La distancia diario media oscilé entre 19,86 y 24,87 km. Las mujeres realizan menos viajes
diarios, de menor kilometraje y ambos géneros realizan mas viajes entre semana. Personas con ingresos mas
altos tienden a realizar viajes mas complejos y de mayor distancia. Residentes fuera del centro realizan mas
cadenas de viajes diarios que aquellos cuya casa se ubica en un area suburbana o periférica en general.

Elaboracién propia
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En el contexto nacional, y partiendo de la escasez de investigaciones cuantitativas en los paises en desarro-
llo que por su acelerada urbanizacién y sus altas tasas de desigualdad pueden generar resultados diferentes
a paises europeos, Mendiola y Gonzalez (2021) estudiaron los desplazamientos de una sola etapa del trabajo
al hogar en el caso del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), que cuenta con una amplia red de trans-
porte publico, y encontraron que la densidad de poblacién afecta al transporte motorizado, que la diversidad
de intersecciones de calles es relevante para el transporte publico y los viajes no motorizados, que las ca-
racteristicas del disefio urbano afectan a todos los modos de transporte y que la distribucion modal depende
del perfil socioecondémico de una localidad. Con foco en San Carlos de Bariloche, una ciudad turistica de
montana caracterizada por sus bajas temperaturas y el relieve accidentado de su suelo, mediante una me-
todologia cualitativa Medina (2019) indaga en los desplazamientos cotidianos de los residentes de dos ba-
rrios. Los principales resultados indican que la tenencia de automovil y la capacidad econdémica para usarlo
influye positivamente en su uso y valorizacién positiva; que quienes usan transporte motorizado publico o la
caminata, a costa de mayores esperas y/o esfuerzos fisicos y monetarios, reconocen problemas de traslado
y que las personas jovenes pueden sobrellevar las distancias, las bajas temperaturas y/o el funcionamiento
irregular del transporte publico (Medina, 2019).

Entre los antecedentes que relevan la movilidad urbana en Bahia Blanca, se han analizado bajo los efectos
del COVID-19 y su impacto en la contaminacién del aire, remarcando el inusual incremento de traslados en
bicicleta y motocicleta y una disminucién en el uso de automdévil y autobus, especialmente en la etapa de
mayores restricciones para circular, lo que generd una reduccion en las concentraciones de contaminantes y
gases de efecto invernadero (Grassi et al., 2021a). Respecto al transporte publico de la ciudad, una investi-
gacion local busca conocer los factores relacionados con la demanda de transporte en autobus y encuentra
que esta aumenta en dias laborables, en comparacién con domingos y feriados, y que existe una correlacion
positiva entre la demanda de este servicio y las condiciones climaticas adversas, especialmente en dias con
vientos fuertes (Pesce et al., 2023c). A su vez, un estudio longitudinal examina la efectividad de las empresas
de transporte publico en autobus y los cambios en el nUmero de rutas y compafias que ofrecen este servi-
cio; se concluye que el nivel de eficiencia no ha experimentado cambios notables desde 2007 hasta 2014,
incluso con la salida de operadores con un rendimiento deficiente en el servicio (Viego & Volonté, 2016). Por
ultimo, se destaca un relevamiento sobre los medios utilizados para trafico urbano y su contribucion a la emi-
sion de gases contaminantes al medio ambiente, sefialando a las motocicletas y a los vehiculos comerciales
livianos como los medios mas contaminantes (Grassi et al., 2021b).

A partir de los estudios conceptuales y empiricos analizados, se desprende que la comprension de los
factores que impulsan la eleccion modal es crucial para disefiar sistemas de transporte que satisfagan las
necesidades de poblaciones diversas y promuevan la movilidad urbana sostenible.

Ademas de este apartado introductorio y de antecedentes, el resto del trabajo se estructura como se des-
cribe a continuacion. En la seccién 2 se detallan las cuestiones metodoldgicas. La seccion 3 presenta los
resultados del analisis descriptivo (3.1), bivariado (3.2) y multivariado (3.3); mientras que la seccion 4 de
discusiones hace un contrapunto entre los hallazgos de este estudio y los de la literatura empirica previa.
Finalmente, la seccion 5 exhibe las conclusiones, limitaciones y contribuciones de la investigacion.

Para dar cumplimiento al objetivo propuesto, se desarrolla una investigacion cuantitativa, con alcance des-
criptivo-correlacional (Hernandez Sampieri et al., 2014), a partir de un estudio de caso en la ciudad de Bahia
Blanca, Argentina. Como se visualiza en la figura 1, la ciudad se encuentra localizada en el sudoeste de la
provincia de Buenos Aires, es de tamafio medio y —segun el Ultimo censo del afio 2022— tiene 336.574 habi-
tantes (Instituto Nacional de Estadistica y Censos [INDEC], 2023). La ciudad actiia como un punto de conexion
clave, sirviendo de enlace entre varias regiones del pais mediante ferrocarriles, carreteras y rutas aéreas y co-
nectandose con el resto del mundo a través de su puerto maritimo. No obstante, a pesar de la infraestructura
disponible, los autobuses son el Unico medio de transporte publico en la ciudad (Grassi et al., 2021b).

Los datos primarios se recolectan mediante un cuestionario en linea a los ciudadanos de Bahia Blanca difun-
dido mediante medios digitales. El publico objetivo del relevamiento esta integrado por las personas mayores
de 16 afnos y la poblacién se estima a partir de la cantidad de electores de la ciudad de 256.717 individuos.
El tamano muestral asciende a 886, calculado desde una muestra aleatoria no estratificada con un nivel de
confianza de 99% y un error de 3,9%. La recoleccion de datos se realiza entre noviembre de 2022 y octubre
de 2023, logrando 887 observaciones validas; de un total de 889 se han eliminado dos observaciones por
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contener datos incompletos o repetidos. El instrumento de relevamiento se compone de 3 apartados con
18 preguntas y se realiza con la herramienta formularios de Google. La primera seccion del cuestionario re-
fiere a datos sociodemogréficos de la ciudadania, la segunda parte consulta sobre sus decisiones actuales
de movilidad y la tercera recolecta la opinién de la comunidad sobre otras alternativas de movilidad. El guion
del instrumento se presenta en el anexo |.

Figura 1. Cartografia con localizacién de la ciudad de Bahia Blanca
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Para la caracterizacién del tipo de movilidad urbana se definen variables para cada uno de los medios de
transporte utilizados por la poblacién. Dichas variables toman valor unitario cuando el individuo realiza al
menos la mitad de los viajes semanales en ese medio (50% o mas): automdvil a combustiéon, camioneta,
automovil compartido, motocicleta a combustién, autobus, bicicleta a pedal, a pie, microvehiculos eléctricos
(monopatin, bicicleta o motocicleta). Tales medios de transporte se reagrupan para el analisis multivariado,
definiendo variables dicotdmicas para representar con valor unitario la movilidad activa (M1) cuando el indi-
viduo se mueve mayoritariamente a pie o en bicicleta a pedal; movilidad publica (M2) cuando el sujeto utiliza
principalmente el autobus y movilidad privada (M3) para el automévil o camioneta a combustion. En todos
los casos se indica que el individuo utiliza ese medio de transporte cuando realiza, en promedio, al menos
5 de 10 viajes con esa elecciéon modal.

Se consideran las siguientes variables independientes como determinantes de la decisién de movilidad y
variables de control: edad del individuo (continua), género autopercibido (binario, 1 = mujer), motivo por el
cual se traslada [trabajo (binaria) o estudio (binaria)], distancia promedio del viaje mas frecuente (continua),
nivel econdémico (ordinal, con tres categorias), residencia en la zona del macrocentro de la ciudad (binaria),
propiedad de bicicleta (binaria) y propiedad de automavil (binaria), cantidad de viajes que realiza diariamente
(continua) y los factores (F) que se consideran prioritarios al decidir qué medio de transporte utilizar. Todas
las variables asociadas con los factores son binarias con valor unitario cuando el individuo elige como mo-
tivo cada uno de los siguientes: tiempo de viaje, condiciones meteorolégicas, flexibilidad horaria, comodi-
dad, factor econdmico, riesgo de robo, riesgo de accidente e impacto ambiental de la movilidad. Para las
variables explicativas, se obtienen efectos marginales que muestran como (signo +/-) y cuanto influye cada
determinante en la probabilidad de cada tipo de movilidad.

El andlisis de datos se desarrolla a través de un enfoque cuantitativo, con herramientas de estadistica des-
criptiva (seccién 3.1), analisis bivariados (seccién 3.2) y multivariados con modelos econométricos (seccion
3.3). Para los test de comparacion en la relacion entre dos variables se utiliza la prueba exacta de Fisher en

9 Investigaciones Geogréaficas. Advance online publication.



ollo sostenible?

s de moviidad urbana en la ciudad de Bahia Blanca (Argentina): ¢,como contribuir con el desa

variables categéricas y la prueba U de Mann-Whitney para variables continuas. El andlisis multivariado se
lleva a cabo mediante la ejecucion de tres modelos de regresion probit [M1, M2, M3], donde las variables
dependientes binarias muestran la propension a utilizar los diferentes medios de transporte (Long & Fresee,
2001; Guijarati & Porter, 2011). Los datos son procesados mediante planillas de calculo y analizados a partir
de la utilizacién del software Stata.

En cuanto a los datos sociodemograficos, se observa que la edad promedio de los encuestados es de
34,3 afos, con un rango que varia entre los 16 y los 88 afos. En relacion al género, la mayoria de la muestra
se identifica con el femenino (figura 2). Para diagnosticar la situacion en términos de recursos econémicos,
se consulta sobre la suficiencia de los ingresos para cubrir sus necesidades basicas y contar con excedente
para otros gastos y/o ahorros, solo cubrir necesidades basicas y ni siquiera cubrir esos gastos, los resultados
se ilustran en la figura 3. Respecto a la zona de residencia, el 42,30% de la muestra reside en el macrocentro.

Figura 2. Distribucién de género Figura 3. Distribucion de nivel econémico
A N
0.60% N N
\ 7.89% N
37.66% \
| “‘
j 49.04% }
61.74% | ‘ 43.07% |
y y
,//
Femenino Ingresos suficientes con excedente
[ Masculino [ Recursos justos para necesidades basicas
Otro género Recursos insuficientes para cubrir necesidades basicas
Fuente: Python en Google Colab. Elaboracién propia Fuente: Python en Google Colab. Elaboracién propia

Con respecto a la cantidad de desplazamientos fuera de casa durante los dias laborables (ida y vuelta con-
tados como uno), la mayoria de las personas realizan dos viajes al dia en promedio (39,57%), seguido por
quienes hacen un viaje al dia en promedio (21%) y aquellos que hacen tres viajes diarios (19,30%). La dis-
tancia maxima recorrida hasta el destino en el viaje mas comun es de 5,78 kildbmetros en promedio, con un
predominio del 55,70% de los encuestados que recorren hasta 5 kilbmetros y solo el 14,90% que recorren
mas de 10 kilémetros. Analizando las principales causas de los viajes semanales, el 49,72% de la ciudadania
encuestada se traslada principalmente por motivo de trabajo, mientras que el 24,24% lo hace para estudiar.
El resto declara movilizarse para efectuar compras, motivos personales, traslado de familiares, realizacion
de deportes, salud y otros.

En lo referido a la disponibilidad de medios de transporte, la mayoria de los participantes encuestados, que
representan un 44,20% posee Unicamente un medio de transporte, seguido por un 33,80% de los ciudada-
nos consultados que cuenta con dos medios. Se resalta que un 14,70% no tiene acceso a ningin medio de
transporte. En términos de movilidad propia, se destaca que el 60,70% de la muestra posee un automovil
particular a combustion, mientras que un 55,70% dispone de una bicicleta a pedal. En menor proporcion, el
7,60% tiene una motocicleta a combustion, el 7,10% una camioneta tipo pick-up y solo el 20% cuenta con
un monopatin eléctrico.
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Examinando los medios de transporte utilizados en la ciudad (figura 4), la mayoria de las personas se des-
plaza en vehiculos a combustién privados (VCP). Dicho medio predominante es seguido por aquellos que
caminan, utilizan el transporte publico (autobus) y se mueven en bicicleta a pedal.

Figura 4. Medios de transporte utilizados en la ciudad de Bahia Blanca
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Elaboracién propia

Al indagar preliminarmente sobre los factores que tienen mayor incidencia en la eleccién de los medios de
transporte (figura 5), se observa que la disponibilidad de tiempo ocupa el primer lugar en esta seleccion
(20%), seguida de los costos relacionados con la movilidad (13,25%), las condiciones climaticas (11,40%),
la comodidad del viaje (10,91%) y la flexibilidad horaria o los tiempos de espera (9,84%). Esta tematica se
profundiza en las secciones 3.2 y 3.3.

Figura 5. Factores que inciden en la seleccién de medios de transporte
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Elaboracién propia

3.2. Analisis correlacional sobre las decisiones de movilidad urbana

Los hallazgos del anélisis bivariado (tabla 2) indican que la eleccion del medio de transporte por parte de los
ciudadanos esta relacionada con factores sociodemograficos y caracteristicas especificas del desplazamien-
to. Se observa que los resultados para la movilidad compartida y eléctrica muestran una menor significancia
estadistica en comparacién con otros medios, posiblemente debido a la limitada cantidad de observaciones
en la muestra para tales modalidades.
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Tabla 2. Andlisis bivariado de medios de transporte en relacion a potenciales factores asociados

Vehiculo a
combustion privado Moto a combustion Auto compartido Autobus de linea Bicicleta a pedal

(veP)

Medio transporte —

Pequenos vehiculos

Factores asociados | eléctricos

Variable Categorias Si No |p-value | Si No |p-value | Si No |p-value | Si No |p-value | Si No |p-value| Si No |p-value | Si No | p-value

Género Femenino 58,17 | 65,06 | 0,040 |40,91|62,89| 0,044 |57,58|62,53| 0,686 |77,04|59,71| 0,000 |54,08|63,37| 0,078 |67,98|60,93| 0,084 |43,75|62,69 | 0,128

Masculino | 41,83 | 34,94 59,09 | 37,11 42,42 | 37,47 22,96 | 40,29 45,92 | 36,63 32,02 | 39,07 56,25 | 37,31
Suficientes ¢/

Recursos | > ~O NS 162,46 40,33 | 0,000 | 13,64 49,94 | 0,007 | 60,61 4859 0,389 3333 |51,86 0,000 36,73 5057 | 0,019 |5056 4866 0,620 50,00 49,02| 0,639
Suficientes | 53 54 | 49 44 77,27 | 42,20 36,37 | 43,33 53,33 | 41,22 51,02 | 42,08 42,70 | 43,16 37,50 | 43,17
nec. basicas
Insuficientes | 4 35 | 10,22 9,09 | 7,86 3,03 | 8,08 13,33 | 6,91 12,24 | 7,35 6,74 | 8,18 12,50 | 7,81
nec. basicas

Barrio Macrocentro | 36,10 | 46,28 | 0,003 | 22,73 |42,77| 0,079 |30,30 | 42,74 0,208 | 29,63 |44,55| 0,001 | 44,90 |41,95| 0,589 |69,10|35,554| 0,000 |31,25|31,25| 0,450
Fuera 63,90 | 53,72 77,27 | 57,23 69,70 | 57,26 70,37 | 55,45 55,10 | 58,05 30,90 | 64,46 68,75 | 68,75
macrocentro

Edad en afios 40,79 | 30,11 | 0,000 |39,14 34,19 0,153 |27,09 34,59 0,005 | 25,61 3588| 0,000 |31,65|34,65| 0,146 |30,89 35,17 0,000 |31,81|34,36| 0,556

Distancia max.

BN 6,75 | 5,16 | 0,000 | 7,86 | 5,73 | 0,006 | 7,21 | 5,73 | 0,008 | 6,09 | 573 | 0,103 | 456 | 594 | 0,000 | 3,41 | 6,38 | 0,000 | 5,75 | 5,79 | 0,926
(viaje mas frecuente)

N° viajes por dia

. 2,59 | 2,57 | 0958 | 3,18 | 2,56 | 0,039 | 3,08 | 2,56 | 0,701 | 2,33 | 2,62 | 0,016 | 2,58 | 2,58 | 0,671 | 2,50 | 2,60 | 0,466 | 2,31 | 2,58 | 0,456
(en dias de semana)

Nota: variables categoricas: prueba exacta de Fisher (p-value de comando exact en Stata 13); variables continuas: prueba U de Mann-Whitney (p-value de comando ranksum en Stata 13). Celdas sombreadas indican
significancia estadistica a un nivel de confianza mayor al 85%.

Elaboracién propia
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Al examinar las variables sociodemograéficas, se evidencia que el género, la edad, la disponibilidad de recur-
sos y la ubicacion residencial influyen en la eleccion del medio de transporte. En cuanto al género, se observa
que los individuos que utilizan VCP, autobuses de linea, bicicletas a pedal y caminan son mayoritariamente
del género femenino, mientras que los usuarios de motocicletas a combustién y pequefios vehiculos eléc-
tricos son predominantemente hombres. La proporcion mas alta de mujeres se encuentra en el transporte
publico (77,04%) y en la movilidad a pie (67,98%). En términos de edad, los usuarios de transporte activo,
como caminar, usar autobus de linea, bicicleta a pedal o auto compartido, tienden a ser jévenes (con edades
promedio entre 25 y 30 afos), mientras que aquellos que optan por vehiculos o motocicletas a combustién
son en su mayoria adultos (alrededor de 40 afos), posiblemente reflejando la relacion entre la edad y los
recursos disponibles (como la posibilidad de tener un vehiculo propio). Respecto a la disponibilidad de recur-
sos, aquellos que se desplazan en motocicletas a combustién, autobuses de linea y bicicletas a pedal son
principalmente aquellos que declaran tener recursos suficientes solo para necesidades basicas, mientras
que los usuarios de VCP son mayoritariamente aquellos con ingresos adicionales para otros gastos y ahorros.
En cuanto a la ubicacion residencial, las personas que utilizan vehiculos o motocicletas a combustion y los
que optan por autobuses de linea residen principalmente fuera del macrocentro, mientras que aquellos que
caminan son principalmente residentes del macrocentro.

En relacion a otras caracteristicas de la movilidad, se examina de forma bivariada la distancia recorrida y la
cantidad de viajes diarios. Se observa que la movilidad activa es comun para aquellos que se desplazan a
distancias mas cortas en su viaje diario mas frecuente. Las personas que utilizan motocicletas a combustion
recorren en promedio casi 8 km por dia, mientras que los usuarios de VCP o autobuses viajan mas de 6 km
por dia en promedio (6,75 km y 6,09 km respectivamente); aquellos que usan bicicletas a pedal recorren
alrededor de 4,56 km y los peatones, 3,41 km en promedio. Finalmente, en términos de la cantidad de viajes
por dia durante la semana, aquellos que utilizan motocicletas a combustion o auto compartido realizan en
promedio mas de tres viajes por dia, mientras que los usuarios de autobuses realizan en promedio 2,3 viajes
diarios entre lunes y viernes.

Para alcanzar un mayor entendimiento de los resultados se realizan andlisis multivariados siguiendo un mo-
delo de variable binaria dependiente probit (tabla 3), que pretende explicar la propensién a realizar movilidad
activa (M1), movilidad publica en autobus (M2) y movilidad en vehiculos privados a combustién (M3). Se
incorporan como explicativas un conjunto de variables sociodemograficas, de atributos sobre los viajes que
realiza el individuo y sobre los factores que declaran como relevantes al momento de elegir en qué medios
trasladarse. Entre los atributos sociodemograficos se incluyen la edad, el género, la zona de residencia, el
nivel econémico y la propiedad de medios de transporte privados (automoévil y bicicleta).

Sobre los atributos de los viajes se incorporan variables dicotomicas para los dos motivos de viaje con mayor
presencia en la muestra (trabajo y estudio), asi como la distancia promedio del recorrido frecuente y la cantidad

de viajes que realiza diariamente. Entre los factores que declaran como influyentes en la seleccién de los me-
dios de transporte, se incorporan la disponibilidad de tiempo para el viaje, la condicién meteoroldgica, la flexibi-
lidad horaria o tiempos de espera, la comodidad del traslado, los costos de la movilidad, la seguridad personal

(riesgo de robo o hurto), la seguridad vial (riesgo de accidente) y la conciencia del impacto ambiental que gene-
ra la movilidad, de entre una lista mas extensa que incluia el instrumento de recoleccién de datos utilizado (es-
tado de salud, necesidad de aseo, congestiéon del transito, educacion vial, disponibilidad de estacionamiento,
equipaje o acompanantes a trasladar, entre otros). Adicionalmente, debido a la sospecha de multicolinealidad

entre algunas variables explicativas, se corrieron modelos alternativos eliminando variables independientes, sin

diferencias significativas en los resultados alcanzados respecto a los presentados en la tabla 3.

La propensién a la movilidad activa (M1) se encuentra positivamente influenciada de manera significativa por
la conciencia ambiental como factor determinante en la decisidon de movilidad (con el mayor efecto margi-
nal), por la residencia en una zona perteneciente al macrocentro de la ciudad, por la propiedad de bicicleta
y por la consideracion del factor econdmico y meteorolégico en la decisién de movilidad. Por el contrario,
influyen de manera negativa y significativa en la probabilidad de moverse activamente la disponibilidad de
un automovil, la distancia frecuente a recorrer, la consideracion del tiempo de viaje, la flexibilidad horaria y la
comodidad como factores relevantes en la decisidon de movilidad, el traslado por motivos laborales y margi-
nalmente el género femenino.
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Tabla 3. Efectos marginales después de modelos probit para explicar la propensiéon a movilidad activa (M1),
movilidad publica (M2) y movilidad privada en automovil (M3)

Edad -0,001649 0,271 -0,005555 0,000 **  +0,005781 0,000 e
Género femenino -0,049257 0,149 * +0,062304 0,000 **  -0,003258 0,924

Traslado por trabajo -0,066490 0,082 > +0,061951 0,010 **  +0,031274 0,429

Traslado por estudio -0,050246 0,255 +0,093432 0,012 ** -0,081540 0,093 >
Distancia frecuente -0,047442 0,000 ** +0,007143 0,013 **  +0,015603 0,004 b
Recursos econémicos +0,009027 0,740 -0,007724 0,562 +0,042326 0,145 *
Zona macrocentro +0,121681 0,000 **  -0,059049 0,001 = -0,010239 0,774

Propiedad bici +0,070039 0,032 **  -0,020573 0,241 -0,047407 0,186 *
Propiedad auto -0,161937 0,000 **  -0,097248 0,000 **  +0,483914 0,000 b
Q de viajes +0,012698 0,275 -0,011078 0,083 > -0,024367 0,041 e
F: tiempo de viaje -0,076242 0,030 -0,033285 0,077 > +0,085139 0,015 b
F: meteorolégico +0,044319 0,206 * -0,007689 0,668 -0,074131 0,032 b
F: flexibilidad horaria -0,070323 0,039 -0,021551 0,213 +0,148470 0,001 b
F: comodidad -0,055227 0,100 > -0,012777 0,474 +0,057231 0,116 *
F: costos +0,058074 0,108 > +0,080421 0,000 **  -0,207213 0,000 b
F: seguridad personal -0,041486 0,358 +0,011118 0,665 +0,006301 0,899

F: seguridad vial +0,043612 0,555 -0,047077 0,016 ** -0,016982 0,816

F: conciencia ambiental ~ +0,129447 0,019  ** -0,023687 0,231 -0,177964 0,000 b

Notas: dy/dx calculada con x = X para variables continuas y X=0 para variables categéricas. P-value: * representa p < 0,20, ** p < 0,10, ***
p < 0,05.

Elaboracion propia

En la figura 6 se presenta un diagrama con los determinantes significativos para cada tipo de movilidad, des-
agregando los efectos que producen un incremento en la propension a moverse en esos medios versus los
que disminuyen la probabilidad de realizar ese tipo de movilidad. Finalmente se describe la persona que con
mayor propension realiza movilidad activa, publica o privada respectivamente, incluyendo factores sociode-
mograficos, variables espaciales o caracteristicas del viaje y factores socio-psicolégicos.

En relacién al modelo M2 cuya variable dependiente es la propensién al uso de movilidad publica (autobus),
los determinantes que influyen de manera positiva y significativa son el género femenino, la distancia fre-
cuente del recorrido, la causa de traslado tanto por motivo de estudio como de trabajo y la consideracion
del factor econémico en la decision de movilidad. En sentido inverso, afectan negativa y significativamente
la edad, la residencia en una zona del macrocentro, la propiedad de un automovil, la cantidad de viajes que
realiza diariamente y la consideracién del tiempo de viaje y la seguridad vial como factores influyentes en la
decisién de movilidad.

La probabilidad de trasladarse en vehiculos privados a combustion se estudia en el modelo M3. En parti-
cular, la propensién al uso de movilidad privada se incrementa de manera significativa ante aumentos en la
edad, la distancia frecuente a recorrer, los recursos econdémicos con los que cuenta la persona, el hecho de
poseer automovil y la consideracion del tiempo de viaje, la flexibilidad horaria y la comodidad como factores
relevantes en la decision de movilidad. La propension al uso del auto se reduce significativamente cuando
el traslado se realiza por motivo de estudio, al incrementarse la cantidad de viajes diarios de la persona, la
propiedad de bicicleta (marginalmente) y la consideracién de los factores meteorolégicos, de costos y la
conciencia ambiental como influyentes en la decisién de movilidad.

Complementariamente se regresaron modelos para explicar la propension a utilizar motocicleta a combustion
y pequeios vehiculos eléctricos. Por una cuestién de relevancia no se presentan dichos modelos dado que
menos del 5% de la muestra utiliza estos medios de transporte. Sin embargo, se comentan a continuacién los
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principales resultados. La propension a moverse en motocicleta a combustion se ve influenciada de manera
positiva y significativa por la edad, el traslado con motivo de trabajo, la distancia a recorrer y la cantidad de
viajes que se realizan diariamente. Influyen de manera negativa en la probabilidad de usar este medio de
transporte el género femenino, la posesion de auto y de bicicleta, la residencia en zona de macrocentro y la
conciencia del impacto ambiental que genera la movilidad. Finalmente, las chances de utilizar microvehiculos
eléctricos para la movilidad urbana aumentan ante viajes por motivos laborales y la consideracion del factor
costo de traslado en la decision de movilidad. Al contrario, reducen esta propensién la condiciéon de género
femenino, la tenencia de bicicleta y la residencia en el macrocentro de la ciudad.

Figura 6. Diagrama de determinantes significativos y perfil tipico por tipo de movilidad
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negativo Traslado por trabajo : o
. ’ Zona macrocentro Propiedad bici
Distancia frecuente . 2
: Propiedad auto Q de viajes
Propiedad auto s ! ;s
e i Q de viajes F: meteorologico
F: tiempo de viaje o3 x _
F: tiempo de viaje F: costos

F: flexibilidad horaria
F: comodidad

F: seguridad vial

F: conciencia ambiental

Perfil de persona
con mayor
propension a cada
tipo de movilidad

Hombre joven con
bicicleta y sin auto que
recorre distancias
cortas y se preocupa

Mujer joven sin auto que

recorre distancias mas
largas y se traslada por
motivo de estudio o

Persona (género
indistinto) con mayor
edad, con mayor nivel

econdmico, propietario
de un auto, preocupada

por las condiciones
climéticas y el medio
ambiente

por el tiempo de traslado
y la comodidad.

trabajo.

Elaboracién propia

A modo de corolario de los determinantes significativos en las decisiones de movilidad urbana, a partir de
un analisis de los caracteristicas de los individuos y sus viajes, puede afirmarse que quienes residen en el
macrocentro de la ciudad, poseen bicicleta y no cuentan con automévil, de género masculino y con traslados
para cortas distancias y por motivos no laborales presentan mayor propensién a moverse activamente. Las
mujeres, los estudiantes, los trabajadores y los jévenes que recorren mayores distancias frecuentemente y
con menor cantidad de viajes al dia se mueven mas en autobus. Los adultos que cuentan con vehiculo a
combustidn, pero no bicicleta, mejores condiciones econémicas y recorren distancias mas extensas, pero
con menor cantidad de viajes al dia, utilizan en mayor medida la movilidad privada.

Si se analiza la incidencia de los factores que influyen en la decisién de movilidad, puede observarse que
los que resultan significativos para la movilidad activa y la movilidad privada son exactamente los mismos,
pero con el signo contrario en su efecto. En particular, tiempo de viaje, flexibilidad horaria y comodidad incre-
mentan la propension a la movilidad privada, mientras que el factor meteorolégico, la consideracion de los
costos y la conciencia ambiental aumentan las chances de la movilidad activa (y viceversa). Para la movilidad
publica los factores significativos son menos: el tiempo de viaje y el factor econémico —con igual incidencia
que para la movilidad activa— y se adiciona la preocupacién por la seguridad vial como un detractor de la
movilidad publica.
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Los resultados del andlisis multivariado son consistentes en general con los del andlisis bivariado, tanto en
signo como en relevancia, aunque en algunos casos la agrupacién de medios de transporte complejiza la
comparaciéon. Por ejemplo, en consonancia, los recursos econémicos aumentan claramente las chances
de la movilidad privada, al igual que la edad de los individuos. La mayoria de variables consideradas indica
las mismas relaciones, aunque algunas estadisticas merecen comentarios. En relacion al género los resul-
tados son consistentes para la movilidad publica (significativamente mas mujeres se mueven en autobus) y
ambiguos para la movilidad activa, donde el modelo multivariado indica que el género femenino reduce la
propensién a realizar traslados a pie o en bicicleta a pedal, mientras que el analisis correlacional muestra
mayor presencia de mujeres en ambos medios de transporte (esto también influenciado por la composicién
de la muestra). La principal diferencia en los factores considerados reside en el hecho de haber incluido en
los modelos probit, variables asociadas a los motivos del viaje, propiedad de medios de transporte y factores
que se consideran al momento de decidir en qué medio de transporte trasladarse.

Complementariamente, los factores correlacionados (seccién 3.2) y los determinantes (seccion 3.3) de las
decisiones de movilidad urbana identificados en el presente estudio se condicen ampliamente con los ante-
cedentes empiricos. Las relaciones negativas entre la variable dependiente movilidad activa (M1) y los de-
terminantes distancia y motivo laboral del viaje se alinean con los resultados de Marquet y Miralles-Guasch
(2014), quienes encuentran que las caminatas menores a 10 minutos se usan para traslados cortos y por
razones personales, y con Medina (2019) que indica que al no contar con transporte privado las personas
de mayor edad tienden a optar por quedarse en sus casas si no tienen obligaciones laborales. Asimismo, la
preponderancia del género femenino en el andlisis correlacional de movilidad a pie es consistente con Fisu
et al. (2024) y Marquet y Miralles-Guasch (2014). En la propensién al uso de movilidad publica (M2) el efecto
positivo del género femenino se condice con Tyrinopoulos y Antoniou (2013). En el modelo que explica la
propensién al uso de la movilidad privada (M3) tres de los determinantes vinculados positivamente también
se respaldan con la literatura previa: distancia frecuente del viaje (Fisu et al., 2024), recursos disponibles se-
gun nivel socioeconémico (Medina, 2019; Ahmad y de Oliveira, 2016) y propiedad de un automovil (Lee et al.,
2022; Medina, 2019). También puede encontrarse alineacién de estos resultados con lo indicado por Macedo
et al. (2022) que indican que los individuos de ingresos altos son selectivos en la eleccidon de medios para su
movilidad, siendo menos diversa, y recorren menores distancias. Dentro del analisis bivariado, los hallazgos
que muestran la preponderancia de hombres adultos (mayores a 40 afios) en el uso de motocicletas a com-
bustidn concuerdan con los resultados de Fisu et al. (2024), resaltando que las motocicletas son uno de los
medios para trafico urbano con mayor contribucién a la emisién de gases contaminantes al medio ambiente
en la ciudad. (Grassi et al., 2021b).

Solo se identifican dos cuestiones disidentes entre los resultados correlacionales y la literatura empirica previa.
Respecto a la movilidad a pie, los hallazgos del presente trabajo indican que son mas frecuentes en individuos
jovenes (entre 25-30 afios), mientras que Marquet y Miralles-Guasch (2014) encuentran que, si bien los jévenes
usan la movilidad activa, a medida que aumenta la edad se realizan mayormente viajes cortos a nivel barrial.
Por otra parte, la mayor proporcién de mujeres en el uso de VCP contrasta con los resultados de Tyrinopoulos
y Antoniou (2013) quienes revelan la mayor proporcién de hombres en el uso de automdviles a combustion.

Por ultimo, se destaca la relevancia y significancia estadistica de determinantes identificados en el presente
trabajo de los que no se reconoce evidencia empirica previa dada la revision de literatura efectuada. Se trata
de los factores que los encuestados declaran como influyentes en la seleccién de los medios de transporte.
En particular, segun los presentes hallazgos, la disponibilidad de tiempo para el viaje influye negativamente
en la movilidad activa y publica (M1 y M2) y positivamente en la movilidad privada (M3). La flexibilidad horaria
y la comodidad del traslado se vinculan negativamente con la movilidad activa (M1) y positivamente con la
movilidad privada (M3). La condicion meteorolégica, los costos del traslado y la conciencia del impacto am-
biental se asocian positivamente con la movilidad activa (M1) y negativamente con la movilidad privada (M3).

El trabajo se realiza en el marco de un proyecto interinstitucional, internacional e interdisciplinario de investi-
gacioén aplicada, aprobado por la Organizacién Universitaria Iberoamericana en una convocatoria orientada a
los ODS de Naciones Unidas. En particular, este articulo presenta un analisis de las elecciones de movilidad
urbana de la comunidad de Bahia Blanca, que describe los medios de transporte mas utilizados e identifica
los factores influyentes en las preferencias de movilidad de la ciudadania, con base en datos primarios reco-
lectados sobre una muestra significativa de la poblacién en una ciudad argentina.
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Entre las limitaciones de este articulo, se puede mencionar la utilizacién de un cuestionario autoadministrado
en linea como instrumento de recoleccion de datos, que puede presentar algun tipo de sesgo etario, socioe-
condmico y de educacion en la muestra alcanzada. Asimismo, se identifican variables que han quedado sin
incluir en el andlisis, tales como el nivel educativo (Dingil & Esztergar-Kiss, 2021) y la zona de destino de los
viajes mas frecuentes (se cuenta con el dato del barrio de origen y la distancia promedio, pero no destino, lo
que podria haber ayudado en el diagnéstico de problemas de infraestructura barrial). Finalmente, no se han
triangulado fuentes de datos, pero estas limitaciones pierden relevancia al considerar este estudio como una
pieza mas del puzzle que propone y ejecuta el proyecto de investigacion en el que se enmarca este particular
avance.

Se identifican significativas contribuciones a partir de los resultados presentados. Desde el punto de vista
académico el trabajo compila una serie de estudios sobre los factores influyentes de la movilidad urbana y
realiza un analisis empirico aplicado al caso de una ciudad media, que son urbes menos estudiadas que las
grandes puesto que los problemas de transito son de menor escala. Estas investigaciones sobre movilidad
desde un abordaje interdisciplinario son necesarias para generar informacion que permita el analisis y la ela-
boracién de politicas para mejorar la dinamica de las ciudades a partir de un crecimiento urbano arménico
con el desarrollo sostenible.

En términos practicos, la investigacion identifica variables clave para mejorar la propension a realizar mo-
vilidad activa y movilidad publica, en consonancia con otros trabajos realizados en el marco del mismo
proyecto de investigacién. Por supuesto, no todas las variables son controlables, por lo que el margen para
propuestas que generen cambios de habitos debe orientarse a la disponibilidad y condiciones de los medios
de transporte, infraestructura y factores que afecten las decisiones de movilidad.

En particular, la movilidad activa genera, ademas de sustanciales mejoras en la salud de los individuos y por
lo tanto una reduccidn significativa de la probabilidad de muerte prematura, menores costos explicitos y una
reduccion del impacto ambiental de la movilidad (Pesce et al., 2023a; Grassi et al., 2021a). Entonces, para
distancias razonables y dependiendo de las particularidades geograficas de la ciudad, el estado debiera
estar interesado en promover el traslado a pie y en bicicleta a pedal, ambos medios de transporte supe-
radores desde una mirada puesta en la sostenibilidad de la ciudad. Para ello, una de las herramientas que
surge del analisis, es la informacién necesaria sobre los impactos ambientales y en la salud que provocan las
decisiones de movilidad, para generar sensibilidad y concientizar al respecto. De hecho, las personas que
consideran este factor al momento de elegir su medio modal tienen casi un 13% mas de probabilidad de mo-
verse activamente, lo que se identifica como el mayor efecto marginal positivo sobre este tipo de movilidad.
También informacién sobre las condiciones meteorolédgicas y la disponibilidad de bicicletas puede colaborar
a que se incremente la adopcién de la movilidad activa.

En relacion a la movilidad publica, la mejora en los tiempos de viaje, la reduccién de accidentes viales y el
menor costo del traslado en relacion a otros medios de transporte, pueden incidir positivamente para que la
poblacion se mueva en autobus. Esto es preferible en términos ambientales respecto a la movilidad privada,
puesto que reduce significativamente la cantidad de vehiculos a combustién que emiten gases de efecto
invernadero al ambiente, como han evidenciado estudios realizados durante la pandemia por COVID-19
(Grassi et al., 2021a), asi como la congestion de transito y, por lo tanto, disminuye en consecuencia el estrés
de los conductores y la cantidad de accidentes entre otros factores negativos de la circulacion vehicular alta.

A modo de cierre, las investigaciones que articulan diferentes factores de los pilares del desarrollo sostenible
(econdmico, ambiental y socio-politico-cultural), combinando y construyendo conocimiento desde diferentes
disciplinas y especialidades, son el desafio a superar para generar politicas que promuevan habitos en pos
del cumplimiento de los ODS.

Este trabajo se desarrolla en el marco del proyecto de investigacion aplicada sobre “Propuestas de movili-
dad urbana sostenible desde una perspectiva multidimensional”, aprobado y financiado por la Organizacion
Universitaria Interamericana, bajo la direccidén de la Dra. Gabriela Pesce (https://oui-iohe.org/es/ods-2-1-

1/#1703109292598-083a1b6a-5cbe).
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Diagnéstico sobre movilidad de la ciudadania

En el marco de un proyecto sobre movilidad sustentable, estamos efectuando un diagnéstico dirigido a per-
sonas mayores de 16 afnos que se movilizan dentro de la ciudad de Bahia Blanca. Esta informacién nos ser-
vira para avanzar a la siguiente etapa donde propondremos cambios que favorezcan y alienten una movilidad
mas sustentable. Las respuestas son anénimas y seran utilizadas solo con fines académicos. jAgradecemos
de antemano su participacion! Si Ud. esta respondiendo desde un dispositivo movil, sugerimos configurar la
pantalla horizontal para una visualizacion mas amigable.

Sobre sus datos sociodemograficos

1. Edad
2. Género
o Femenino o Masculino o Otro

3. Barrio o localidad de residencia permanente
Si precisa orientacién de su barrio, puede consultar en esta web: https://www.bahia.gob.ar/mapas/barrios/

o 1 de Mayo o 5 de Abril y E. de Comercio
o 12 de Octubre o Altos de Palihue

(Continua listado de opciones con 101 barrios)

4. Considera que sus recursos econémicos actuales son:
o Insuficientes para necesidades basicas
o Suficientes apenas para necesidades basicas
o Suficientes para necesidades basicas, con excedente para otros gastos y/o ahorros
o Sobre sus decisiones de movilidad actual

5. ¢ Dispone de los siguientes medios de transporte? Marque las opciones con las que cuenta.

o Bicicleta a pedal o Automovil particular a combustion
o Bicicleta eléctrica o Camioneta tipo pick-up

o Monopatin eléctrico o Ninguno

o Motocicleta a combustion o Otra

)

Motocicleta eléctrica

6. ¢ Cuantas veces por dia, en promedio, se traslada fuera de su casa en dias de semana? (Observacion: sale
y regresa cuenta como 1 vez)

o 1 vez por dia o 4 veces por dia
o 2 veces por dia o 5 veces por dia
o 3 veces por dia o mas de 5 veces por dia

7. ¢ Cudl es la distancia maxima que recorre hasta el punto de destino en su viaje mas frecuente?
o hasta 1 km. o hasta 3 km. o hasta 5 km.
o hasta 2 km. o hasta 4 km. o hasta 6 km.
(Continua listado de opciones con hasta “mas de 50 km.”)

8. De 10 veces que se traslada, en promedio, jcuantas utiliza cada medio de transporte? Completar hasta
sumar 10 (por ejemplo: si Ud. de 10 viajes suele realizar 7 en colectivo y 3 a pie, marca 7 en la fila colectivo
y 3 en lafila a pie).

1 2 3 4 5 6 7 8 9 |10

A pie
Colectivo de linea/bus
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Bicicleta a pedal

Bicicleta eléctrica

Monopatin eléctrico

Motocicleta a combustién

Motocicleta eléctrica

Automovil particular

Automovil compartido

Camioneta tipo pick-up

Taxi/Remis

Otro (especifique a continuacién)

En caso de haber elegido otro medio, especifique cual/es.

9. ;Combina medios de transporte para llegar a sus destinos habituales?

o
(0]

Si
No

9.bis) En caso de responder Si en pregunta 9, ;cuéles combina? Seleccione todos los que utiliza:

o

O O 0O 0O O OO0 OoOOoOOoOOo

A pie

Colectivo de linea/bus
Bicicleta a pedal
Bicicleta eléctrica
Monopatin eléctrico
Motocicleta a combustién
Motocicleta eléctrica
Automovil particular
Automovil compartido
Camioneta tipo pick-up
Taxi/Remis

Otra

10. Ordene los 3 motivos principales por los que realiza viajes semanalmente:

1° mas frecuente | 2° mas frecuente | 3° mas frecuente

Desplazamiento por trabajo

Desplazamiento por estudio

Traslado de familiares

Compras

Deportes

Salud (atenciéon médica)

Motivos personales (visitas, paseos)

Otro (especifique a continuacion)

En caso de haber elegido otro motivo, especifique cual/es.

11. ¢ Cuales son los factores que inciden en mayor medida en su seleccién de medios de transporte? Elija
los que considere mas importantes.

O O 0O O O o0 O°

Costos de la movilidad

Disponibilidad de tiempo

Condiciéon meteorolégica

Flexibilidad horaria o tiempos de espera
Educacién vial

Conciencia del impacto ambiental que genera
Seguridad personal (riesgo de robo o hurto)
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Seguridad vial (riesgo de accidente)

Seguridad en el estacionamiento (riesgo de robo)
Disponibilidad de estacionamiento

Congestion del transito

Estado de salud

Contextura fisica

Necesidad de aseo y/o cambio de indumentaria
Conectividad por ciclovias

Traslado con acompafantes menores o con dificultades en su movilidad
Equipaje a trasladar consigo

Necesidad de recarga de bateria

Riesgo sanitario derivado de compartir movilidad
Comodidad de traslado

Otro:

O O 0O 0O 0O O0OO0OO0OO0OO0OOo0OOoOOoOOo

12. ;Qué motivos le impiden o reducen la frecuencia de uso de una modalidad de transporte mas sustentable

para distancias factibles? (por ejemplo, a pie, en bicicleta, compartiendo medio de transporte)
o Costos de la movilidad

Disponibilidad de tiempo

Condicion meteorolégica

Inflexibilidad horaria o tiempos de espera

Educacion vial

Falta de conciencia del impacto ambiental que genera

Seguridad personal (riesgo de robo o hurto)

Seguridad vial (riesgo de accidente)

Seguridad en el estacionamiento (riesgo de robo)

Disponibilidad de estacionamiento

Congestion del transito

Estado de salud

Contextura fisica

Necesidad de aseo y/o cambio de indumentaria

Conectividad por ciclovias

Traslado con acompafantes menores o con dificultades en su movilidad

Equipaje a trasladar consigo

Necesidad de recarga de bateria

Riesgo sanitario derivado de compartir movilidad

Otro:

O O 0O 0O 0O O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0oOOoOOoOOo

Su opinién sobre otras alternativas de movilidad

18. ¢ Comparte o estaria dispuesto a compartir su auto con personas que contacte mediante una aplicacion
movil?
o Si, actualmente comparto con personas conocidas o desconocidas
Si, actualmente comparto solo con personas conocidas
Si, estaria dispuesto a compartir con personas conocidas o desconocidas
Si, estaria dispuesto a compartir solo con personas conocidas
No estaria dispuesto a compartir
No tengo vehiculo propio

O O O O ©o

14. ;Comparte o estaria dispuesto a compartir su viaje en un vehiculo ajeno con personas que contacte
mediante una aplicacion movil?
o Si, actualmente comparto con personas conocidas o desconocidas
Si, actualmente comparto solo con personas conocidas
Si, estaria dispuesto a compartir con personas conocidas o desconocidas
Si, estaria dispuesto a compartir solo con personas conocidas
No estaria dispuesto a compartir

O O O o
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15. Si comparte vehiculo actualmente, propio o ajeno, ¢bajo qué condiciones se organizan?

16. Segun su percepcion acerca del transito en la ciudad, valore las siguientes opciones acerca de los
problemas existentes.

No importante Importante Muy importante

Congestion de transito

Estado de las calles

Educacion vial

Estado de las vias periféricas

Seguridad en el traslado

Costo de estacionamiento

Disponibilidad de estacionamiento

Otros

En caso de haber elegido otro problema especifique cual/es.

17. ;Qué medidas implementaria a fin de mejorar la movilidad en la ciudad? Seleccione las 3 que considere
prioritarias.

o

O O 0O 0O o0 o oo

o
o
o

Mejorar el estado de las bicisendas actuales

Incrementar la cantidad de bicisendas disponibles

Aumentar la frecuencia de los colectivos

Modificar el recorrido de los colectivos

Separar la circulacion de autos de los otros medios de transporte

Ensanchar las vias de automoviles en las calles principales de circulacion de la ciudad

Ampliar las modalidades de transporte disponibles (ej. metro, bicicletas publicas)

Generar espacios para la adecuada circulacién de peatones (analogo de bicisendas)

Mejorar la educacion vial de los usuarios de los distintos medios de transporte (peatones, ciclistas,
automouvilistas, colectiveros)

Aplicar medidas de premio y castigo en pos de mejorar la conduccion (gj.: premios a conductores
responsables, mayores controles de transito, penalidades mas severas)

Ampliar la zona del estacionamiento medido y/o incrementar su costo por hora

Brindar beneficios especiales para quienes se movilizan en medios sustentables

Otro:

18. ¢ Tiene alguna propuesta para mejorar los problemas que atraviesa en su movilidad?

o
o

Si
No

18. bis) En caso de responder Si en la pregunta 18, explique su propuesta.

19. Comentarios/sugerencias adicionales.
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