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Resumen

La actividad fisica insuficiente tiene una elevada prevalencia en la Argentina. El transporte
es una de las pocas opciones con evidencia de eficacia a nivel internacional para aumentar
el nivel de actividad fisica. Se realiz6 un estudio descriptivo de los modos de desplazarse
de los habitantes de la Comuna 7 de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires con el objetivo
de identificar en qué medida el transporte esta siendo aprovechado actualmente para la
realizacion de actividad fisica. Se utiliz6 un cuestionario estructurado con administracion
cara a cara a una muestra aleatoria de 303 sujetos de ambos sexos mayores de 18 afos.
El porcentaje de etapas activas fue del 25%. S6lo en el 5% de las etapas se alcanzaron
los 30 minutos de actividad fisica recomendada para la salud. El modo de transporte
mas utilizado por las mujeres fue el ptiblico y por los varones el privado. El transporte
publico fue el mas activo y el menos sedentario dentro de los modos motorizados, aun-
que la actividad fisica realizada para acceder o al bajar del transporte publico es escasa.
Concluimos que se necesitan intervenciones en el dominio del transporte en la Comuna
7 tendientes a facilitar que sus habitantes se transporten activamente.

Abstract

Physical activity and sedentarism in the transport domain: a descriptive study in
Comuna 7 of the Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Insufficient physical activity is
highly prevalent in Argentina. Internationally, transportation is one of the few options
for which there is evidence of being effective to increase the level of physical activity. We
conducted a descriptive study of the modes of transport of the inhabitants of the Com-
mune 7 of the Ciudad Auténoma de Buenos Aires in order to identifying the extent to
which transportation is being used nowadays for physical activity. We used a structured
questionnaire administrated face to face to a random sample of 303 subjects of both sexes
over 18 years. The percentage of active stages was 25%. Only 5% of the stages have reached
the 30 minutes of physical activity recommended to be healthy. The most used mode of
transport for women was public and for men was private. Public transport was the most
active and less sedentary within motorized modes, although physical activity during
public transport is scarce. We conclude that interventions are needed in the transport
domain in Comuna 7 to facilitate active transportation of its inhabitants.
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Introduccion

La actividad fisica ha sido definida recientemente como la conducta que involucra el
movimiento corporal y que resulta en un incremento del gasto energético y eventual-
mente de la condicién fisica (adaptado de Pettee Gabriel, Morrow y Woolsey, 2012).
La actividad fisica ha resultado ser eficaz en la prevencion primaria y secundaria de
numerosas enfermedades crénicas tales como enfermedad cardiovascular, diabetes,
ciertos tipos de cancer, hipertension, obesidad, depresion y osteoporosis (Department of
Health and Human Services, 2008; Warburton, Nicol y Verdin, 2006). En la Argentina,
la actividad fisica insuficiente tiene una elevada prevalencia (Ferrante et al., 2011), la
cual no existi6 siempre ni se conformé en un instante. La actividad fisica habitual ha
ido disminuyendo en los tltimos siglos, y especialmente en las tltimas décadas, como
resultado de un proceso de transformacion cultural que ha ocurrido en la mayoria de
los paises desarrollados y que se estd consolidando en los paises en vias de desarrollo
(Turconi y Cena, 2007).

Actualmente, los intentos para revertir esta situacion implican facilitar la obtencién
de un estilo de vida que devuelva la actividad fisica a la vida cotidiana, superando el
tradicional estudio del tiempo libre y los ejercicios fisicos y comenzando a trabajar
también sobre la actividad fisica realizada en otros dominios como por ejemplo el
hogar o el transporte (Sallis et al., 2005).

Intervenir en el dominio del transporte es una de las pocas opciones con evidencia
de eficacia a nivel internacional para aumentar el nivel de actividad fisica (GAPA
& ISPAH, 2012). Se ha visto que utilizando la caminata como medio de transporte
podemos aproximarnos a acumular el nivel de actividad fisica minimo necesario para
mantenernos saludables (Locke et al., 2005). Andersen et al. (2000), luego de ajustar
por otros factores de riesgo, encontraron que aquellos que utilizaban la bicicleta para
desplazarse al trabajo disminuyeron el riesgo de mortalidad en un 39% comparado
con aquellos que no pedaleaban al trabajo. A su vez se ha visto que el tiempo pasado
en el auto se asocia positivamente con la obesidad y que la caminata como medio de
transporte se asocia de manera negativa con la misma enfermedad (Frank, Andresen
y Schmid, 2004). Se cree que estas asociaciones se deben, al menos en parte, a que el
transporte activo no solamente aumenta la cantidad de actividad fisica en compara-
cién con el transporte motorizado, sino también a que simultineamente disminuye
el tiempo que se pasa sentado. Y esto debido a que el tiempo sentado se asocia con la
obesidad independientemente de la actividad fisica que realicen los sujetos (Gonzalez
et al., 1999; Salmon et al., 2000).

Por otro lado, ademas de la salud, el transporte activo (o no motorizado) aporta a
la solucién de otras problematicas vigentes como ser la disminucion de la emisién
de agentes contaminantes del aire, la prevencién de accidentes de transito y el
ahorro energético (Collins y Chambers, 2005; Kahn Ribeiro et al., 2007; Younger
et al., 2008).

A partir de esto resulta de interés lograr un cambio de modo de transporte desde uno
motorizado a uno activo en aquellos viajes en los que este cambio sea posible.

El punto de partida para identificar la magnitud del problema, y eventualmente disefiar
soluciones locales, es describir la situacion actual lo mas fielmente posible. En Buenos
Aires, y hasta nuestro conocimiento, existe un solo antecedente en el que se hayan hecho
encuestas domiciliarias para relevar como viaja la gente (Secretaria de Transporte de la
Nacion [STN], 2012). Pero este estudio no se enfoc en la actividad fisica como medio
de transporte y por lo tanto, aunque es ttil para observar el panorama general de la
cuestion, no permite resolver interrogantes especificos del area.
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Este trabajo se enmarca en la promocioén de la actividad fisica para la salud y en el
concepto ampliado de actividad fisica, el cual incluye el estudio de los diferentes domi-
nios de la vida cotidiana entre los que se encuentra el transporte. El objetivo general es
describir las caracteristicas de los viajes de los habitantes de la Comuna 7 de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires centrando el andlisis en la actividad fisica y el tiempo que
los usuarios pasan sentados durante esos viajes; especificamente buscaremos identificar
en qué medida el transporte estd siendo aprovechado para la realizaciéon de actividad
tisica por los habitantes de dicha comuna.

A modo de guia para el andlisis de los datos postulamos las siguientes conjeturas:

» Actualmente el transporte no estd siendo aprovechado para la realizacion de acti-
vidad fisica.

» Algunos modos de transporte son mas activos que otros.

» En algunos modos de transporte se pasa mas tiempo sentado que en otros, es
decir, son mds sedentarios que otros.

» No existen diferencias sustanciales entre varones y mujeres en cuanto a la activi-
dad fisica realizada como medio de transporte.

Metodologia

Para este estudio, y basados en las encuestas de origen y destino de la STN (STN, 2011),
se considera “viaje” al conjunto de desplazamientos (o etapas), uno o mas, realizados
desde un punto de partida, considerado origen, hasta un punto de llegada, considera-
do destino, con una distancia de 1 cuadra (100 metros) o mas y un motivo particular.
Cada cambio de modo o de vehiculo se considera una “etapa” del mismo viaje. Los
viajes que utilicen un solo modo de transporte tendran una sola etapa y por lo tanto
viaje y etapa serdn equivalentes. Los desplazamientos en los que se camine mas de 600
metros o de 6 cuadras para acceder a un modo de transporte, o después de descender
del mismo, seran considerados como una etapa. En cambio, si para acceder a un modo
de transporte se caminan 600 metros o menos, esto no se considerard una etapa, pero
se reportard como cuadras caminadas antes/después del modo.

El “modo” de transporte es la forma o vehiculo utilizado por la persona para realizar
el desplazamiento, por ejemplo colectivo, auto particular, bicicleta, a pie, tren, etc. Los
modos de transporte los clasificaremos aqui segtin la cantidad de actividad fisica (nor-
malmente caminata) que se realiza para acceder a los mismos o cuando se los utiliza.
Segun este criterio tenemos el modo de transporte “privado’, para el cual no se necesita
realizar actividad fisica para abordarlo; en esta categoria entra el automoévil particular,
la motocicleta y el remis. El modo “semipublico’, que demanda algo de actividad fisi-
ca para abordarlo, estd formado por el taxi y el charter o combi. Luego el transporte
“publico” para el cual es necesario trasladarse hasta una parada o estaciéon predefinida,
comprende al colectivo, al subte y al tren. Por ultimo tenemos al “transporte activo” o
transporte no motorizado dentro del cual encontramos a los viajes a pie, en bicicleta
y otros modos autoaccionados.

La cuantificacion de la actividad fisica a través de cuestionarios implica colectar infor-
macion referente al dominio, el tipo, la intensidad, la duracién y la frecuencia (normal-
mente semanal) de la actividad fisica (Pettee Gabriel, Morrow y Woolsey, 2012). En
este trabajo relevaremos informacion en el dominio del transporte; el tipo de actividad
fisica sera caminata, bicicleta u otro modo activo de transportarse; la intensidad de este
tipo de actividad fisica se asumird como moderada tal como se sugiere en la literatura
(Hermann, 2011); y la duracién de la actividad fisica se calculara a partir de la hora
de inicio y finalizacién de cada etapa de viaje.
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Con el término “sedentarismo” haremos referencia al tiempo sentados y no debe con-
fundirse con la insuficiente actividad fisica, tal como se discuti6 en otra oportunidad
(Farinola, 2010). En este trabajo se relevo el tiempo sentado en cada modo de trans-

»

porte seglin una escala ordinal de cuatro valores: “Sentado todo el tiempo”, “Sentado

» <

mayormente’, “Parado mayormente”, “Parado todo el tiempo”

Instrumento

Para la recogida de informacion se utilizo la técnica de cuestionario administrado por
entrevistador cara a cara. El entrevistador fue capacitado para la administracion del cues-
tionario y contd con un Manual de Encuestador y con la asistencia de un supervisor para
realizar el trabajo de campo. El instrumento utilizado se baso en el formato y contenidos
de los cuestionarios de las encuestas de origen y destino de Buenos Aires (STN, 2009) y
de Rosario (STN, 2011). El cuestionario recogié informacién de los sujetos, de los vehi-
culos pertenecientes al hogar y de los viajes que realizaron los sujetos el dia anterior a la
entrevista o el dia previo a este, siempre que el dia reportado haya sido de lunes a viernes.

Participantes

La unidad de analisis fue el habitante mayor de 18 afios de la Comuna 7 de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires (CABA) qua haya viajado el dia previo a la entrevista o el
dia anterior a este. La seleccion de sujetos se hizo a través de un muestreo polietapico.
Primero se dividi6 la Comuna 7 en tres zonas: Parque Chacabuco, Flores Norte y
Flores Sur. Luego se hizo un muestreo aleatorio simple de manzanas de cada una de
las tres zonas, de manera que en la muestra haya representantes de cada una de ellas.
Quedaron excluidas de la seleccion las manzanas que estan formadas por instituciones
(p. ¢j. hospitales), plazas, y las ubicadas dentro de barrios de emergencia. Finalmente,
de cada manzana seleccionada se hizo una seleccion sistematica de viviendas, entre-
vistandose al mayor de edad que atendi6 la puerta. Se buscé cumplir con cuotas por
sexo, de acuerdo con la proporcidn se sexos reportada para mayores de 18 afos en la
Comuna 7 (46 % de varones y 54 % de mujeres) por el Instituto Nacional de Estadistica
y Censos (INDEC) en el altimo censo (INDEC, 2012).

Tratamiento de los datos
Se realiz6 estadistica descriptiva. Para el tratamiento de los datos se utilizé software
SPSS version 11.5 para Windows.

Resultados

Caracteristicas de la muestra

La tasa de respuesta fue del 37%. Dieciséis cuestionarios tuvieron que desecharse por
haber datos faltantes o por no reunir las caracteristicas de la unidad de analisis. La
muestra quedé conformada por 303 sujetos cuyas caracteristicas de sexo y edad se
muestran en la Cuadro 1.

Cuadro 1. Caracteristicas de la muestra Fuente: datos propios e INDEC, 2012.

Frecuencia % Edad (afios)
n Poblacién . Desvio
Muestra (INDEC) Promedio Estandar Rango
Varones 131 43,2 46,0 45,5 17,9 18-82
Mujeres 172 56,8 54,0 49,7 17,0 18-85

El 58% de la muestra vive en casa, el 28% en departamento de edificio y el 12% en
propiedad horizontal. En cuanto a la zona el 40% vive en Parque Chacabuco, el 38%
en Flores Norte y el 22% en Flores Sur.
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Caracteristicas de los viajes y las etapas

En total se reportaron 747 viajes, de los cuales el 91,3% fueron de una sola etapa, el 7,4%
de dos etapas y el 1,3% restante de 3 etapas. El total de etapas fue de 822. El promedio
y desvio estandar de viajes diario por persona fue de 2,48+1,08. La duracién de los
viajes fue de 36,0+24,3 minutos, con un valor minimo y maximo de 3 y 180 minutos
respectivamente.

Actividad fisica y sedentarismo

En la Figura 1 se muestra la frecuencia de utilizacién de cada tipo de modo de trans-
porte para las etapas relevadas. El modo mas utilizado por los varones fue el privado y
por las mujeres el publico, mientras que el modo menos utilizado por los varones fue
el semipublico y por las mujeres la bicicleta.

La Figura 1 muestra también que, si bien en ambos sexos la caminata es mas frecuente
que la bicicleta, la bicicleta es mas utilizada por los varones (13,2% de las etapas en
modos activos) que por las mujeres (1,5% de las etapas en modos activos).
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Figura 1. Frecuencia porcentual
de los tipos de modo de trans-
porte utilizados para la realiza-
cién de las etapas segtin sexo.
A= ambos sexos; B= varones;
C= mujeres. Privado: automovil,
motocicleta, remis. Semipublico:
taxi, charter/combi. Publico:
colectivo, subte, tren. Fuente:
datos propios
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En la Figura 2 se muestran las cuadras caminadas antes y después de utilizar los distin-
tos modos de transporte. Dentro del grupo de transportes motorizados el transporte
publico resultd ser el més activo y el transporte privado el menos activo. A pesar de
esto, las cuadras caminas antes y después de utilizar el modo de transporte publico son
escasas, ya que rara vez superan las 5 cuadras.

En cuanto al tiempo sentado en cada modo de transporte pudo observarse que el
transporte publico es el menos sedentario (un 29% de los sujetos que utilizaron el
transporte publico reportd estar sentado durante todo el viaje), mientras que los modos
privado y semipublico fueron totalmente sedentarios (el 100% de los sujetos que utili-
zaron el transporte privado y semipublico reporté estar sentado durante todo el viaje)
(Cuadro 2).

Cuadro 2. Tiempo sentado en los diferentes modos de transporte. Privado: automévil, motocicleta, remis.
Semipublico: taxi, charter/combi. Pablico: colectivo, subte, tren. Fuente: datos propios

Tipo de transporte
Privado Semipublico Publico
Sentado todo el tiempo 100% 100% 29%
Sentado mayormente 0% 0% 15%
Parado mayormente 0% 0% 19%
Parado todo el tiempo 0% 0% 34%

Sin embargo, las etapas de los viajes tuvieron una duracién mayor en el transporte
publico que en los otros modos (Figura 3), con lo cual el tiempo sentado para
aquellos sujetos que viajaron sentados (29% de los que viajaron en transporte
publico) o mayormente sentados (15% de los que viajaron en transporte publico)
puede ser sustancial.

La cantidad de etapas en las que se alcanzé la duracién minima de actividad fisica
recomendada para promover la salud (30 minutos o mas de actividad fisica moderada
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por dia; Organizacién Mundial de la Salud [OMS], 2010) fue de 45, lo cual representa
un 22% de las etapas realizadas activamente y un 5% del total de etapas (Cuadro 3).
Pero las recomendaciones internacionales de actividad fisica para la salud sugieren
que esos 30 minutos pueden hacerse en bloques de 10 minutos o mas, por este motivo
hemos calculado también la cantidad de etapas realizadas activamente y que tengan
una duracidn igual o superior a 10 y a 15 minutos (Cuadro 3).

Cuadro 3. Cantidad de etapas realizadas en modos activos de transporte (a pie_y bicicleta) mayores o
iguales a 10, 15 y 30 minutos. Fuente: datos propios

Frecuencia %
- . n (etapas = =
Duracién (min) activas) En relacién con las En relacién con todas
etapas activas las etapas
=10 191 91% 23%
=15 158 76% 19%
=30 45 22% 5%

Discusion y conclusiones

Discusion metodoldgica

Consideramos satisfactoria la calidad de los datos construidos en este trabajo.
Por un lado se obtuvo informacién de las tres zonas de la Comuna 7 y ademas se
estuvo muy cerca de alcanzar la cuota por sexos de la poblacién mayor de 18 afos
de la comuna (ver Cuadro 1). A su vez nuestros resultados fueron similares a los
encontrados en la Encuesta de Movilidad Domiciliaria (ENMODO) que la STN
llevé a cabo en la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires y para la cual utilizé una
muestra representativa de la region conformada por 70.321 personas (STN, 2012),
lo cual mejora la posibilidad de generalizaciéon de nuestros datos. Estas similitudes
se muestran en el Cuadro 4.
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Figura 3. Duracién de las eta-
pas en los diferentes modos de
transporte. Privado: automdvil,
motocicleta, remis. Semipublico:
taxi, charter/combi. Publico:
colectivo, subte, tren. Fuente:
datos propios
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Cuadro 4. Resultados comparados entre la encuesta de transporte UFLO y la Encuesta de Movilidad
Domiciliaria en la Region Metropolitana de Buenos Aires (ENMODO). Fuente: datos propios

Indicadores Encuesta
UFLO ENMODO

Viajes de una etapa 91% 89%
Viajes de mas de una etapa 9% 1%
Etapas motorizadas 74,5% 73,0%
Etapas activas 25,5% 27,0%
Etapas en transporte publico 43% 49%
Etapas en transporte privado 31% 24%

En este trabajo se encuestaron a las personas que habian viajado el dia previo a la
entrevista o el dia anterior a este, con lo cual los datos aqui mostrados se refieren sélo
a la gente que viaja, y no al total de personas residentes en la comuna. No colectamos
informacion de la gente que no viaja y por lo tanto no sabemos qué porcentaje de la
poblacion es la que viaja, pero a modo de referencia en la Encuesta de Origen y Destino
de Rosario un 60% de personas mayores de 4 afios de edad realizan al menos un viaje
en dias habiles (STN, 2011).

Discusion temdtica

Con respecto a nuestra primera conjetura (segin la cual el transporte no esta siendo
aprovechado para la realizacion de actividad fisica) pudimos observar que sélo un
25,5% de las etapas se realizan en modos activos de transporte (a pie y bicicleta). En
comparacién con indicadores similares, este valor resulta ser superior a lo observado
por ejemplo en los Estados Unidos, pero levemente inferior a lo encontrado en la
ciudad de Rosario y muy inferior a lo que sucede en otros paises como Alemania y
Paises Bajos (Figura 4). Por otro lado encontramos que las etapas realizadas en modos
activos son las de menor duracidn, es decir, el transporte activo basicamente se limita
a los viajes mas cortos. A raiz de esto s6lo en un 5% de las etapas se alcanzaron los 30
minutos diarios de actividad fisica moderada recomendados para promover la salud.
Silas etapas son de ida y vuelta, y se realizan en los mismos modos, este porcentaje se
elevaria al 19%, ya que los 30 minutos se alcanzarian en dos bloques de 15 minutos
(15 para ir y 15 para volver). Se destaca la baja frecuencia de utilizacion de la bicicleta
como medio de transporte (1,5% del total de etapas) y que no haya habido ningtin caso
de utilizacion de bicicletas publicas. En conjunto esto nos muestra que el transporte
no esta siendo suficientemente aprovechado para la realizacion de actividad fisica por
los habitantes de la Comuna 7.

En cuanto a las conjeturas 2 y 3 (los modos de transporte difieren con respecto a la
actividad fisica y el tiempo sentados) pudimos ver que dentro del transporte motorizado
el transporte publico resultd ser el mas activo y el menos sedentario. Por un lado es
el modo de transporte para el cual se camina mas antes y después de abordarlo, y por
otro lado es el modo motorizado en el que se pasa menos tiempo sentado (al menos
en relacion con el tiempo total de viaje). Debido a esto en alguna bibliografia inter-
nacional el transporte publico pertenece a la categoria “transporte activo” (National
Public Health Partnership, 2001), sin embargo esto hay que tomarlo con cautela en el
contexto porteflo ya que si bien es el modo mas activo dentro de la categoria de moto-
rizados, la cantidad de actividad fisica que se realiza es baja, y por cierto insuficiente
si se tienen en cuenta las recomendaciones internacionales de actividad fisica para la
salud. Lo mismo hemos encontrado en estudios previos (Farinola, 2012). Esto indica
que la promocién del transporte publico para aumentar el nivel de actividad fisica de las
personas tendra una eficacia relativa, y por lo tanto si se buscan aumentos sustanciales
de actividad fisica en el dominio del transporte habria que dirigir las intervenciones
principalmente hacia el transporte no motorizado. En este sentido nuestros datos le
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dan sustento empirico al mensaje transporte activo (bicicleta y caminata) para los viajes
cortos, transporte publico para los viajes largos, cuando lo que se busque es obtener
beneficios en salud publica y reducciones en la emision de gases de efecto invernadero
(Woodcock, et al. 2007).

Por ultimo, en relacion con las diferencias por sexo (conjetura 4) hemos encontrado una
diferencia sustancial entre varones y mujeres tanto dentro del transporte activo como
del motorizado. Por un lado el porcentaje de etapas activas fue mayor en las mujeres que
en los varones (27,4% y 22,6% respectivamente), y los varones usaron mds la bicicleta
que las mujeres (3% y 0,4% respectivamente). Por el otro lado pudimos observar que
el transporte publico es el mas utilizado por las mujeres pero no por los varones, para
quienes el modo mas utilizado fue el privado. Si asumimos como transporte activo
a los modos a pie, bicicleta y transporte publico, la diferencia entre sexos aumenta.
Segun este criterio las etapas activas serian el 76,7% en mujeres y el 57,6% en varones.
En conjunto esto sugiere que las mujeres son mds activas y menos sedentarias que
los varones en el dominio del transporte, dato que, de confirmarse en otros estudios,
podria ser de utilidad para el disefio de estrategias tendientes a promover los modos
activos de transporte.

Conclusiones y sugerencias a futuro

El estudio del transporte activo o no motorizado es objeto de diferentes disciplinas. En
nuestro caso lo enmarcamos en la promocion de la actividad fisica, la cual busca que
las opciones activas en los diferentes dominios de la vida cotidiana sean mas amplias
y accesibles (Brown, Heath y Martin, 2010). La promocién de la actividad fisica ha
adquirido relevancia en lo que va de este siglo debido a la acumulacién de eviden-
cias que conectan la actividad fisica con la salud y también debido a que la cantidad
de personas que son consideradas insuficientemente activas y sedentarias ha crecido
considerablemente en las ultimas décadas. A su vez se ha visto que con sélo realizar
30 minutos (continuos o en bloques de al menos 10 minutos) de actividad fisica a
intensidad moderada por dia es suficiente como para obtener beneficios en salud y
que estos 30 minutos pueden alcanzarse utilizando la caminata u otro modo activo

Figura 4. Porcentaje de viajes
realizados a pie y en bicicleta en
zonas urbanas de diferentes pai-
ses. *Datos correspondientes a
“Etapas”; para el resto los datos
corresponden a “Viajes”. Nota:
los datos de los diferentes paises
no son totalmente comparables
debido a las diferentes metodo-
logias utilizadas para la cons-
truccién de los mismos. Fuente:
Buenos Aires UFLO= datos pro-
pios; Buenos Aires ENMODO=
STN, 2012; Rosario= STN, 2011;
EEUU, Alemania y Paises Bajos=
Pucher y Dijkstra, 2003.
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de transporte durante una jornada habitual. Estos modos activos de transporte, en
simultdneo con el aumento de la actividad fisica, permiten reducir el tiempo que se
pasa sentado, cuestion que multiplicaria los beneficios en la salud.

En este contexto encontramos relevante identificar cuanta actividad fisica y sedenta-
rismo se relaciona con el transporte en nuestra region para evaluar la necesidad de
intervenciones tendientes a favorecer las opciones activas de transportarse.

Nuestros resultados nos llevan a concluir que, en el contexto de la promocién de la
actividad fisica, seria fructifero avanzar en el diseflo de intervenciones en el dominio
del transporte en la Comuna 7 que faciliten a sus habitantes el uso de algiin modo
activo de transporte. Para el diseflo de estas intervenciones vimos que seria de utilidad
tener en cuenta el potencial que tiene cada modo de transporte para la realizacion de
actividad fisica y la disminucion del tiempo sentado. También observamos que varo-
nes y mujeres difieren en cuanto al tipo de modo de transporte que utilizan con mas
frecuencia, cuestion que creemos deberia considerarse a la hora de estudiar posibles
intervenciones.

A futuro estudios similares pero a una escala geografica mayor pueden permitir despejar
dudas acerca de si lo encontrado aqui es particular de la Comuna 7 o comun con el
resto de la ciudad. Otras lineas de estudio que creemos fructiferas pueden ser identificar
cual es el tipo de viaje que permite cambiarse de modo desde uno motorizado a uno
activo, y, fundamentalmente, estudiar barreras y facilitadores (objetivos y subjetivos)
para el transporte activo en la poblacion local. La creacion de agendas interdisciplinarias
tendientes a abordar la problematica del transporte activo o no motorizado seria de
utilidad para avanzar sobre estos temas; sobre todo teniendo en cuenta que los bene-
ficios que se obtendrian por un cambio de modo de transporte desde uno motorizado
a uno activo son compartidos con otros sectores como los del ambiente, la energia y
el ordenamiento del transito, entre otros.
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