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Resumen

En Chile, el envejecimiento de la poblacién plantea una serie de problematicas fundamentales a
los responsables politicos respecto a como mejorar la calidad de vida de los adultos mayores, haciendo
que sean individuos independientes, viviendo un dia a dfa inclusivo y digno en todos los aspectos de la
vida. En esta poblacién, los factores que contribuyen a su bienestar estin definitivos en diferentes
esferas de su vida, el transporte publico y la movilidad son las tratadas en esta investigacién. En esta
relacién, se indica que el viaje influye en el bienestar global de los adultos mayores. El objetivo es
analizar la satisfaccién del viaje y su influencia en el bienestar global de los adultos mayores para una
comuna en particular, San Miguel. La muestra, 302 adultos mayores que utilizan transporte publico en
la comuna de San Miguel, indica que las variables utilizadas y procesadas en un constructo de analisis
factorial confirmatorio por medio de un modelo de ecuaciones estructurales SEM desarrollado en el
moédulo Amos de SPSS, mostraron que los atributos que influyen en el bienestar global son; safety y
diseflo. La edad, ingresos y modo de transporte utilizado son factores que también favorecen a su
bienestar global. Finalmente, es importante destacar que la satisfacciéon con el viaje y la satisfaccién con
la vida estan altamente relacionadas, lo que significa que la satisfaccién con el viaje influye en la

satisfaccién con la vida, o también llamada satisfaccién global del adulto mayor.

Palabras Claves: movilidad — bienestar subjetivo — adulto mayor — calidad de vida — transporte piiblico.
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1. Introduccion

El envejecimiento de la poblacién plantea una serie de problematicas fundamentales a los
responsables politicos. ¢Cémo podemos ayudar a los adultos mayores a que sigan siendo
independientes a medida que envejecen? ;Cémo podemos reforzar las politicas publicas vinculadas a la
movilidad de nuestros ancianos? Ya que la poblaciéon vive mds afios, jcomo es posible mejorar la
calidad de vida de nuestros ancianos? Una serie de interrogantes surgen con gran intensidad en la
cartera politica de nuestra sociedad, también en todos y cada uno de los paises, y con nimeros
preocupantes y que no se detienen. Segun la Organizacién Mundial de la Salud (2002) “En todos los
paises y sobre todo en los paises en vias de desarrollo, las medidas para ayudar a que las personas

ancianas sigan sanas y activas son, mas que un lujo, una auténtica necesidad” (p. 75).

Segin el estudio de la Asociaciéon de Municipales de Chile (AMUCH, 2017), una serie de
eventos y fendmenos sociales han ido cambiando el escenario demografico actual en Chile, como la
ciencia y la tecnologfa, las politicas de salud y el desarrollo, lo que ha tenido como efecto una mejora en
las expectativas de vida de las personas en Chile y el mundo. Datos estadisticos para Chile indican un
15,8% de adultos mayores en la actualidad, con una proyeccién a 2020 de 17,3% y un 28,2% para el afio
2050 (CEPALSTAT, 2017). Este fenémeno, conlleva una serie de consecuencias y necesidades, para
este sector de la poblacién, uno de ellos y fundamental para el buen vivir se refiere a la movilidad y

transporte publico.

La movilidad del adulto mayor es uno de los temas en la agenda de politicas publicas complejo
y poco abordado en nuestro pafs. Existen limitaciones observables en todos los ambitos que hacen
referencia a la movilidad; accesos inadecuados, infraestructura no apta, baja seguridad, tarifas elevadas
en el transporte publico, eclevados tiempos de traslado, entre otros; limitaciones que influyen
directamente en el bienestar subjetivo- Subjective Well-Being, SWB- o también denominado para esta
investigacién “bienestar global” de este grupo etario, provocando una sensacién de insatisfaccién que

se vincula a una baja calidad de vida experimentada por los ancianos.



2. Problematizacion

La falta de coordinacién y planificaciéon adecuada en el transporte publico de la ciudad de
Santiago, implica una serie de problemas a los que los capitalinos se deben enfrentar dia a dia para
realizar sus actividades cotidianas. Planificacién que se ve afectada por la alta complejidad de planear el
transporte y la movilidad en ciudades de alta demanda como Santiago. El aumento de la poblacién y
con ello la congestién vehicular impulsada por el aumento en los ingresos y en el nimero de vehiculos
particulares, el uso compartido de la vialidad con diferentes usos y modos de transporte, la expansion
de Santiago en conjunto con la densificaciéon en ciertas zonas de la ciudad y la segregacion socio-
territorial, conlleva a una compleja forma de planificacién para el logro de un transporte publico y
movilidad eficiente, lo que resulta en diversas externalidades o costos que generan las situaciones antes

enumeradas, entre las cuales los ciudadanos revelan como importantes las siguientes:

Costos en Calidad de Vida, Costos Productivos debido al aumento del stress y mayor
agresividad en las relaciones humanas en la actividad laboral, Costos Medio Ambientales y de Salud por
mayores emisiones de gases, mas ruidos en los espacios publicos y mayor cantidad de accidentes de
transito, y finalmente Costos Democraticos por una percepcion ciudadana de una relativa inaccién o

accion insuficiente de las autoridades. (Comisién Asesora Presidencial Promovilidad Urbana, 2014, p. x)

Esto impacta directamente el bienestar subjetivo de los usuarios en un viaje. Segun el estudio
“Uso Global de Transporte Publico 20167, realizado por la aplicacién Moovit y que analizé los datos de
50 millones de usuarios de la aplicacién en el mundo, el 23% de las personas en Santiago indican que
ocupa mas de dos horas al dfa en transporte y que el tiempo promedio de espera en cada parada es de
15 minutos. Ademis, otro 14% asegura caminar mas de un kilémetro desde el paradero hasta su trabajo

(Sepulveda, 2016).

En Chile, existe una ctreciente preocupacion basada en el aumento significativo y progresivo de
la poblacién sobre los 60 afios de edad con un 16, 2% de la poblacién adulto mayor. Para el caso
especifico de Santiago esta cifra es similar, levemente inferior con un total de la poblacién mayor de 60

afios correspondiente al 15,4% (Instituto Nacional de Estadistica Chile, 2017).



Grafico 1: Poblacion mayor a 60 afios en chile
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La importancia que se otorga a estas cifras, radica en el complejo escenario que se vislumbra en
caso de no tomar las medidas necesarias, que incluso hoy en dia ya es un tema de relevancia en la
agenda del gobierno y sus autoridades, quienes estin discutiendo la elaboracién de las distintas politicas
publicas enfocadas en este sector de la poblacion (AMUCH, 2017). Ante este dato, el bienestar
subjetivo en movilidad y transporte publico del adulto mayor toma un rol relevante a la hora de las
decisiones, siendo un factor novedoso y de ayuda trascendente a considerar en los actuales y futuros
proyectos de transporte que intentarfan mitigar los impactos de este cambio en la demografia nacional.
Esta situacién es reflejo de las mejoras socioecondémicas registradas en el ultimo tiempo, y plantea
necesidades de conocimiento especifico sobre el grupo de la poblacién con mayor edad, para diversos
fines de investigacién y programacién (Mella, Gonzilez, D'Appolonio, Maldonado, Fuenzalida, & Diaz,
2004). Debido a este aumento, el interés mundial por entender y comprender las condiciones de vida y
las necesidades especificas de este grupo etario, han cobrado relevancia en las investigaciones

relacionadas con el bienestar subjetivo y las variables especificas que influyen en éL

Existe diversa literatura relacionada al bienestar subjetivo. Liberalesso (2002) menciona que
este concepto se refiere a cdmo y por qué las personas experimentan sus vidas de manera positiva,
planteandola como una construccién compleja y subjetiva, relacionada con la experiencia y el
funcionamiento éptimo y centrado en la felicidad en términos de logro del placer, evitando el dolor, y
de la autorrealizaciéon en términos de funcionamiento pleno, a lo que se refiere Ryan & Deci (2001),
influyendo en dimensiones afectivas como cognitivas en el viaje. Diener (1984) expresa que el bienestar
subjetivo incluye la felicidad, la satisfaccion y el afecto positivo, siendo este un concepto psicolégico de
relevancia, con una vision subjetiva poco abordada en las investigaciones en Chile y que puede entregar

un verdadero aporte a las politicas publicas que se deben aplicar.



Adicionalmente, es importante entender la génesis de este concepto; Lawton (1991), indica que
existen cuatro dominios de la calidad de vida, donde el bienestar subjetivo compone uno, en conjunto
con las competencias comportamentales, las condiciones objetivas del ambiente externo y la calidad de
vida percibida. Esto, establece el concepto de calidad de vida como un concepto multidimensional, y
que para este estudio se abarcard enfocado en la mirada del bienestar subjetivo de los adultos mayores

desde la movilidad y el transporte publico.

Durante los dltimos afios se ha argumentado que el transporte publico tiene un fuerte vinculo
con el bienestar de las comunidades y, a su vez, el bienestar tiene un fuerte vinculo con la calidad de
vida a nivel individual (Banister et al., 2011). Entonces, se observa que éste es el motivo por el cual la
investigacién plantea que los atributos que median el bienestar subjetivo del viaje, a través del analisis
de la satisfaccién del viaje de los adulto mayores en el transporte publico- desafiando el
comportamiento racional del hombre-, influyen en el bienestar global, y por ende en la calidad de vida
de los adultos mayores. Con esto, los atributos que influencian el bienestar subjetivo por medio de la
satisfaccién del viaje sirven para determinar una oferta publica de movilidad acorde a las necesidades
establecidas, por ejemplo: conociendo cuiles son los atributos, estos se pueden incorporar en las
decisiones de inversién en el transporte, lo que lograrfa alcanzar mejores estindares en el bienestar
global y por ende calidad de vida de este grupo etario en el ambito de la movilidad en transporte

publico.

En el discurso general, este concepto se ha usado de forma intercambiable con otros conceptos
relacionados, tales como la calidad de vida, o también la felicidad. Todos estos conceptos reflejan una
percepcién subjetivamente personal del estilo de vida, dependiendo de los comportamientos y las
circunstancias objetivas (Diener E. , 1984), lo cual determina factores relevantes y no racionales del
individuo que si afectan de forma importante el bienestar global de los mismos, y por ende, la calidad

de vida de las personas.

Como dimensién a analizar bajo los factores del bienestar subjetivo por medio de la
satisfaccion del viaje, se plantea la movilidad y el transporte publico. La movilidad es una actividad
presente diariamente en las sociedades. Ante esta aseveracion, académicos argumentan que los viajes
urbanos afectan directamente el bienestar subjetivo de diferentes formas, bajo dimensiones afectivas
como cognitivas. De Vos et al. (2013) indican que existen cinco formas en que el bienestar subjetivo
puede influir en el viaje de las personas, dependiendo de las caracteristicas que este adquiera,

otorgandole un caracter positivo o negativo segin la evaluacion:



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

e las actividades diarias realizadas se pueden distribuir en el espacio permitiendo una activa
participacion.

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

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

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

Basandonos en las formas de influencia del bienestar subjetivo en el viaje, esta investigacién se
centra en la primera y ultima de ellas, con el objetivo de analizar el bienestar subjetivo por medio de la
satisfacciéon del viaje y su influencia en el bienestar global de los adultos mayores de San Miguel,
descubriendo entonces los atributos que provocan la satisfaccion a la hora de realizar un viaje en
transporte publico, lo que determinarfa entre varios componentes adicionales si un viaje es bueno o

malo, y ademas, las necesidades existentes respecto a la accesibilidad de este grupo etario.

Para llevar a cabo esta investigacion, es importante tener en cuenta que el 100% de las
comunas a nivel nacional presentan un alza en la proyeccién de adultos mayores al afio 2020 (AMUCH,
2017). Ante esto, se eligié una comuna como un area con factibilidad de abarcar, debido al tamafio de
Santiago y el tiempo comprometido. La eleccién de la comuna como caso de estudio de este proyecto,
se basé principalmente en la cantidad de habitantes adultos mayores que la componen, el indice urbano
de calidad de vida, el nivel de equipamiento en transporte y su localizacién dentro de la Region

Metropolitana de Santiago. En base a estos factores, la comuna escogida fue San Miguel.

3. Pregunta de investigacion

¢Cudles son los atributos que componen el bienestar subjetivo por medio de la satisfaccion del

viaje, y por ende, influyen en el bienestar global de los adultos mayores de la comuna de San Miguel?

4. Delimitacion de la investigacion

Para el desarrollo de la investigacién, se abord6é el espacio desde un nivel comunal
considerando el caso de la comuna de San Miguel, mediante una escala de satisfaccién de transporte a

desarrollar por medio de un modelo de ecuaciones estructurales- Structural Equation Modeling, SEM -.



El modelo SEM es una técnica que combina tanto la regresién multiple como el andlisis factorial,
permitiendo evaluar no solo las complejas interrelaciones de dependencia, sino también incorporar los

efectos del error de medida sobre los coeficientes estructurales al mismo tiempo (Cupani, 2012).

La comuna de San Miguel fue fundada en 1896 y se ubica en el centro sur de la conurbacién de
Santiago de Chile (comuna pericentral). Esta comuna tiene una predominancia residencial, de
diversidad socio-econémica y de comercio (Ilustre Municipalidad de San Miguel). Sus limites se
establecen con las comunas de Santiago por el norte, San Joaquin por el este, San Ramoén y La Cisterna

por el sur y Pedro Aguirre Cerda por el oeste.



Figura 1: Mapa Gran Santiago - comunas

Fuente: Elaboraciéon propia mediante ArcGIS



De acuerdo a las estadisticas que se desprenden del Censo 2017, San Miguel cuenta con
107.954 habitantes, de los cuales el 22,62% de su poblacién son personas mayores de 60 aflos, siendo la
cuarta comuna de la ciudad de Santiago con mayor porcentaje, solo antecedida por Providencia
(27,55%), Nufioa (25,32%) e Independencia (24,95%) (AMUCH, 2017). San Miguel tiene un indice de
calidad de vida urbana de 60,81 sobre el promedio nacional de 46,61 ubicandola segin los rangos
establecido como superior. Dentro de las dimensiones para el cilculo de este indice, se contempla la
conectividad y movilidad dentro del analisis, donde San Miguel presenta un indice cuantitativo de 90,6

muy por sobre el nivel nacional de 66,41 ubicando a la comuna en un rango superior segin lo

establecido ICVU, 2018).

Respecto al equipamiento de transporte, la comuna tiene un equipamiento de transporte
publico que se basa en una linea de metro (L2) que contempla seis estaciones, desde estaciéon Franklin
hasta estacion Ciudad del Nifio. Adicionalmente, existen diversos recorridos de buses, ya sea
estructurantes como troncales, que circulan dentro y fuera de la comuna. La presencia de estos modos
puede explicar el elevado indice ICVU (2018) otorgado a la comuna, donde se destaca la dimensién de

conectividad y movilidad, la cual estd basada en:

e DPorcentaje de hogares que tienen conexion a internet
e Numero de victimas mortales en accidentes de transito por cada 100.000 habitantes
e Numero de lesiones en accidentes de transito por cada 100.000 habitantes

e Carencia por accesibilidad — accesibilidad a transporte y cercania a servicios

Segin el Plan de Desarrollo Comunal (2007), San Miguel cuenta con una problematica de
transporte por la congestiéon de la red vial comunal, en algunos puntos especificos, donde se observa
que los ejes estructurantes principales de la comuna, que son Gran Avenida y Avenida Santa Rosa,

presentan puntos negros en la circulaciéon vehicular comunal.

Adicionalmente, San Miguel cuenta con una importante renovacién urbana y diversidad de
clases sociales (Municipalidad de San Miguel, 2007), lo que en conjunto con las caracteristicas

anteriormente expuestas la formulan como una comuna interesante para la investigacion.



Como objeto de estudio en la comuna de San Miguel, se pretende identificar cudles son
aquellos atributos del bienestar subjetivo en el viaje de los adultos mayores de esta comuna por medio
de la satisfaccion que influyen en el bienestar global de este grupo de personas, los cuales se

determinaran por medio de un modelo SEM.

5. Hipotesis

Los atributos del viaje de los adultos mayores de la comuna de San Miguel, definen el bienestar

subjetivo del viaje en dimensiones afectivas y cognitivas y afectan el bienestar global del adulto mayor.

6. Objetivos

6.1 Objetivo General:

Analizar la satisfaccién del viaje y su influencia en el bienestar global de los adultos mayores de

la comuna de San Miguel.

6.2 Objetivos Especificos:

1. Analizar los atributos observables del viaje de los adultos mayores y el bienestar subjetivo del viaje
en transporte publico del adulto mayor de la comuna de San Miguel.

2. Contrastar el bienestar subjetivo del viaje con los atributos observables de los viajes.

3. Comprender la relaciéon entre bienestar subjetivo del viaje y el bienestar global de los adultos
mayores de la comuna de San Miguel.

4. Realizar recomendaciones para las politicas publicas de movilidad para los adultos mayores, a partir

del caso de la comuna de San Miguel.



7. Marco Teoérico

Respecto al objetivo central de esta investigacion, enfocado en la Movilidad, Transporte
Publico y Bienestar Subjetivo del Adulto Mayor, es importante la contextualizacién de una serie de
conceptos relevantes a la hora de comprender y teorizar los conceptos en cuestion. Para eso, serd
necesario plantear algunos parametros conceptuales que sirvan como ejes de apoyo para su

comprension.

7.1 Movilidad, Motilidad y Accesibilidad

El actual proceso de expansion que afecta a las grandes ciudades, como consecuencia de la
deslocalizacién residencial y de las diversidad de actividades empresariales presentes, pone de
manifiesto una tendencia progresiva en la dispersién poblacional y los flujos de desplazamiento
congruentes con el modelo multicéntrico de desarrollo urbano (Llano, 2006). Este modelo, se
caracteriza por una fragmentacién, una especializacién y una complejidad creciente, dando lugar a la
aparicién de nuevas periferias que condicionan de forma notable la movilidad, una movilidad mas
singular y subjetiva donde el usuario decide cémo, cuando y en qué modo desea desplazarse segun sus
intereses y las posibilidades que el sistema de transporte le ofrece (Mufioz, Simén, & Jiménez, 2014).
En este marco de ciudad y como consecuencia a una movilidad diferente, el aumento de la congestiéon

urbana y la pérdida de la calidad de vida han sido consecuencias directas de este fenémeno.

La movilidad se entiende como el movimiento real incorporado a través del espacio fisico, pero
también existe el concepto de motilidad1 que se entiende como el potencial para el movimiento
corporal, que es una funcién de acceso a medios tan diversos como los autos y los pases de transporte
publico, las habilidades para usar esos medios y su apropiacién cognitiva, porque ambos son
probablemente relevantes para la buena vida (Nordbakke & Schwanen, 2013) y es importante su

consideracién y diferenciacion a la hora de la toma de decisiones.

En si, la movilidad es comprendida como una actividad cotidiana, entendida como la suma de
los desplazamientos que realiza la poblacién de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un
territorio determinado (Miralles & Cebollada, 2009), tratindose entonces de los movimientos espaciales
de las personas, con el objetivo de satisfacer sus necesidades de diversas indoles, donde un resultado

positivo o exitoso se puede comprender en un estado de felicidad o placer experimentado a través de la

! La Real Academia Espafiola (RAE) define la motilidad como la capacidad para realizar movimientos complejos y
coordinados.
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satisfaccion de las preferencias, y que ésta felicidad es la base de su bienestar (Nordbakke & Schwanen,

2013), que respeta las percepciones individuales y las experiencias del mismo.

Las personas mayores son mas activas y aptas que las generaciones anteriores. Por lo tanto, son
mas moéviles que nunca (Musselwhite & Haddad, 2010), sin embargo, siguen sufriendo una disminucién
en su calidad de vida al perder capacidad en su motilidad. El modelo tradicional de demanda de viajes
generalmente asume que las actividades de viaje estan relacionadas con la edad (Ahmad, Batool, &
Starkey, 2019). La mayor parte de los adultos mayores ya no cuentan con un empleo como patte de sus
actividades usuales. Por lo tanto, los cambios generados por su jubilacién pueden afectar el
comportamiento de su viaje, los cuales se consideran importantes para un envejecimiento saludable

(Ahmad, Batool, & Starkey, 2019).

Ante esta evidencia, una movilidad de calidad es clave para que las personas mayores sigan
satisfaciendo sus necesidades para la realizaciéon de una vida normal, asegurando que los adultos
mayores puedan vivir vidas gratificantes, profusas e inclusivas, todo evitando la aparicién o el desarrollo
de nuevas tensiones en entornos naturales y sociales (Schwanen & Péez, 2010) cuando ya se encuentran

en una edad avanzada con una motilidad disminuida por el pasar de los afios.

En consecuencia, se instala la necesidad de una accesibilidad de calidad, que contemple los
requerimientos de estos individuos. Tradicionalmente y como se expuso anteriormente, la movilidad
hace referencia a movimientos espaciales en un espacio fisico, mientras que la accesibilidad es definida
como la cantidad de oportunidades alcanzadas, pero normalmente, aunque no siempre, estos dos
conceptos son tratados en conjunto, sugiriendo que la movilidad reducida conducira a una accesibilidad
reducida y esto afectard negativamente las oportunidades para participar en la sociedad y reducir las
interacciones sociales, todo lo cual resulta en una calidad de vida reducida (Musselwhite & Haddad,

2010).

El aumento de la longevidad y una mejor atencién de salud y desarrollo social permiten que las
personas mayores permanezcan méviles durante mas tiempo. “Se han proporcionado varias
explicaciones para estos desarrollos, que incluyen mejor salud y capacidades fisicas, mayores ingresos y
niveles de educacion, e historias personales de mayor movilidad” (Schwanen & Paez, 2010, p. 592). Sin
embargo, la accesibilidad al transporte publico no favorece una movilidad y conducta de viaje
placentero para los adultos mayores. La falta de infraestructura, no entendiendo los factores relevantes
y necesarios de aplicar, fomenta el uso deteriorado y baja satisfaccién por parte de las personas de edad

avanzada.
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7.2 Calidad de Vida y Bienestar Subjetivo

En las tltimas décadas ha habido un creciente interés por la calidad de vida, esto en parte, ya
que el progreso en los tratamientos y en la tecnologia médica han contribuido a aumentar las tasas de
supervivencia, y el enfoque ha pasado de la cantidad de vida (longevidad) a la calidad de vida, en sus
multiples facetas (Barcaccia, Esposito, Matarase, Bertolaso, Elvira, & De Marinis, 2013). Segun Osorio,
et al., (2011) la popularizacion del concepto se vincula a transformaciones operadas durante el siglo XX
que trasladan la atencién desde temas relacionados con el ganarle a la muerte, como el hambre y la
pobreza, a temas relacionados al como vivir la vida, al bienestar durante la vida y mas ain, durante toda

la vida.

Instituciones como la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) hacen referencia al concepto
de calidad de vida como “la percepcién de cada individuo de su posicion en la vida, en el contexto de la
cultura y sistema de valores en el cual vive y en relaciéon a las metas, expectativas, estandares y
preocupaciones que tiene”, esto relacionando el concepto con una percepcién irracional del hombre,
medida a semejanza de cada uno de ellos, considerando el contexto sociocultural y del dia a dfa de los

sujetos (Schwartzmann, 2003).

En esta relacion, bienestar subjetivo deriva de, y prevalece, en la tradicién de investigacién de

calidad de vida estadounidense (Nordbakke & Schwanen, 2013). Segtin Diener (2009):

Desde la época de los antiguos griegos, e incluso antes de eso, la gente se ha preguntado acerca
de la naturaleza de "la buena vida". ;Qué es lo que hace que la vida sea deseable? ¢Qué determina una
alta calidad de vida? Una respuesta a estas preguntas es que una persona siente y piensa que su vida es
deseable independientemente de cémo la vean los demds. Este fenémeno se conoce como bienestar
subjetivo, que se refiere al hecho de que la persona cree subjetivamente que su vida es deseable,

agradable y buena (p. 1).

Cuando es abordado el bienestar desde una mirada subjetiva, es importante entender que esta
postura plantea que tanto las experiencias como percepciones de los individuos son la esencia de la
evaluacién de cuan bien viven (Nordbakke & Schwanen, 2013). El concepto de bienestar subjetivo
resulta complejo y dificil de definir, algunos autores consideran, que el bienestar subjetivo esta
determinado por los niveles de satisfaccion en las diversas esferas de la vida de las personas
(Maldonado, 2015) entendiendo que el bienestar subjetivo centra su foco en la busqueda de la felicidad
bajo los términos de logro del placer y obviar el dolor, influyendo en las dimensiones afectivas y

cognitivas de los individuos, interviniendo de manera importante el bienestar global de las personas.
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Ante esto, es importante la comprensién de como el bienestar subjetivo de los adultos mayores
influye en las experiencias de felicidad, placer o dolor cuando se trata del viaje vivido, si este conllevd
sentimientos positivos o negativos y como ellos influyeron en el bienestar global de estas personas. Es
decir la medicién del bienestar se realiza evaluando la satisfacciéon en los diferentes aspectos de la
cotidianidad de los sujetos, esto es que tan satisfechos se sienten con la familia, amigos, trabajo, pareja,

entre otros (Maldonado, 2015).

Allardt (1975) define al bienestar como la satisfaccién de las necesidades relacionadas con tres
aspectos de la vida o las dimensiones del bienestar: tener, amar y ser. La definicion de bienestar (o
felicidad) de Allardt es la experiencia subjetiva de estas tres dimensiones de bienestar. “Los ingresos, el
nivel de vivienda, el empleo, la salud y la educacién se clasifican bajo la dimension tener. Las relaciones
con la familia, los amigos y otras relaciones sociales estan conectadas con la dimensién del amor. La
autoestima, las actividades de ocio, la reputacién social, los recursos politicos son aspectos del ser”

(Hjorthol, Levin, & Sirén, 2010, p. 625).

El Bienestar Subjetivo esta relacionado con experiencias de felicidad o placer, basadas en la
satisfaccion de las preferencias y elecciones individuales (Pineda, 2018). Segin lo descrito por Diener
(2009) el bienestar subjetivo tiene tres componentes: la presencia de sentimientos positivos, la ausencia
de sentimientos negativos y la satisfacciéon general con la vida. Los dos primeros componentes estin
relacionados con sentimientos y emociones a corto plazo, mientras que el ultimo componente esta
relacionado con una evaluacién cognitiva a largo plazo. Respecto a la evaluacién a largo plazo del
bienestar subjetivo, la satisfacciéon con la vida se mide generalmente con la Escala de Satisfaccién con la
Vida, donde son cinco las declaraciones tales como “estoy satisfecho con mi vida” o en la mayoria de
los casos, “mi vida estd cerca de mi ideal”, donde los encuestados la calificaron en una escala de siete

puntos, que van desde muy en desacuerdo hasta muy de acuerdo (Pineda, 2018).

La literatura sobre el bienestar subjetivo incluye la felicidad, la satisfaccién con la vida y el
afecto positivo, y ha sido revisada en tres areas: medicién, factores causales y teorfa. En la extension de
nuestra historia, los filésofos han considerado que la felicidad es el mayor bien y la maxima motivacién
para la accién humana. Sin embargo, durante décadas los psicélogos ignoraron en gran medida el

bienestar subjetivo positivo, aunque se indagé en profundidad la infelicidad humana (Diener E. , 1984)

Bajo este contexto, Latinoamérica se encuentra en una posiciéon preocupante ante su situacion
demografica, lo que contempla un gran reto para la regién. La proporcién de personas mayores de 60
afios se triplicard entre los afilos 2000 y 2050, y uno de cada cuatro latinoamericanos sera adulto mayor

(Osorio, Torrejon, & Anigstein, 2011). Por tanto, la investigacion del concepto bienestar subjetivo del
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viaje, propone una opcién de entendimiento a lo que las ciudades se estan exponiendo y las necesidades
que emergeran en el transporte publico, ante situaciones de corto plazo preocupantes por la falta de

medidas aplicadas debido al envejecimiento de su poblacién.

7.3 Calidad de Vida, Transporte Publico y Adulto Mayor

Es creciente la opinién que pone atenciéon al cémo la movilidad se asocia con el bienestar de
las personas en general, y particularmente, de los adultos mayores. El envejecimiento de la poblacién
tiene una variedad de implicaciones sociales (Hjorthol, Levin, & Sirén, 2010) y un aspecto del
envejecimiento de la poblaciéon que contempla baja atencién tiene que ver con la movilidad de este
grupo de personas, concepto que contempla una serie de implicancias relevantes y determinantes para
los sujetos en edad adulta, influyendo directamente en el bienestar de los mismos. Segin Hjorthol, et
al,, (2010) “Las personas mayores de hoy en dia viajan mas que los grupos de edades comparables hace
20 a 25 afios: las tasas de viajes diarios son mas altas y las actividades fuera de casa son mas comunes”
(p. 624), esto evidencia un cambio en el comportamiento de los ancianos dado por una serie de
fenémenos. Esta época esta situada en un proceso a través del cual los cambios fisicos en los cuerpos y
sus capacidades a lo largo del ciclo de vida adquieren significado y significancia, traduciéndose en
desigualdades en la movilidad en lugares y tiempos particulares (Schwanen & Péez, 2010, p. x). Porque
la movilidad esta estrechamente relacionada con el bienestar y la salud de las personas mayores
(Hjorthol, Levin, & Sirén, 2010) es importante su comprension y entendimiento, con el objetivo de
obtener una vejez digna. “Norberto Bobbio expresa de forma adecuada un sentimiento social muy
extendido cuando afirma que “quienes en tiempos habrfan sido calificados de ancianos venerables. ..
pasaron a ser llamados sin grandes contemplaciones esos vejestorios”, unos viejos decrépitos de
quienes no merece la pena ocuparse” (Ribera, 2015, p. 196). El eventual catdlogo de indignidades
potenciales con las que el conjunto de la sociedad castiga a la persona de edad avanzada es
extraordinariamente amplio y tiene como elemento comun la sorprendente evidencia de pasar
inadvertido (Ribera, 2015). La independencia de movilidad en el sentido mas amplio sostiene que el
envejecimiento se torne activo, para esto, el individuo mayor debe proponérselo, pero la sociedad en su
conjunto, administraciones y personas mas jovenes, deben contribuir a hacer factible su realizacién

(Ribera, 2015).

El envejecimiento de la poblacién es uno de los mayores triunfos de la humanidad y también
uno de nuestros mayores desafios. Al entrar en el siglo XXI, el envejecimiento a escala mundial
impondra mayores exigencias econémicas y sociales a todos los pafses (Organizacién Mundial de la

Salud, 2002).
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Una declaraciéon fundamental plantea la Organizaciéon Mundial de la Salud, sostiene que los
paises podran afrontar el envejecimiento si los gobiernos, las organizaciones internacionales y la
sociedad civil, promulga politicas y programas de “envejecimiento activo” que mejoren la salud, la
participacion y la seguridad de los ciudadanos de mayor edad, porque ha llegado el momento de hacer

planes y actuar.

Uno de los enfoques relevantes en esta necesidad de politicas, recae en el transporte publico de
las ciudades, su nivel de influencia en este grupo y la calidad de vida de los mismos. Un enfoque para
evaluar la calidad de vida asociada con el viaje diario de una persona, es obtener un juicio sumatorio de
la satisfaccion de ese individuo con el viaje. Tal juicio podria considerarse una medida del bienestar
subjetivo especifico del dominio de transporte (Friman, Ettema, & Olson, 2018). En relacién, las
experiencias de viaje tienen consecuencias importantes en el bienestar de las personas, donde los
efectos dependen bastante del contexto. Segtiin Chen y Petrick (2013) los viajes que tienen como fin el
turismo, generalmente resultan en beneficio para la salud y bienestar. En contraste, los viajes
domésticos o viajes de larga distancia (internacionales) a menudo se asocian con sentimientos de estrés

(Friman, Ettema, & Olson, 2018).

Las experiencias durante el viaje, son eventos o sentimientos que pasan pasivamente en el
pasajero, mientras que las actividades se refieren a las cosas que realiza el pasajero (Friman, Ettema, &
Olson, 2018), ante esto, es posible concluir que ambas se vinculan y con ello representan la calidad
positiva o negativa de un viaje dado. Por tanto, las experiencias durante el viaje suelen estar ligadas a los
atributos del viaje tales como la comodidad, seguridad, distancia, costo, entre otros. En lo que respecta
a las actividades del viaje, estas pueden causar un efecto positivo ya sea escuchando musica, leyendo un
libro o conversando agradablemente entre otras, o bien, un efecto negativo por ejemplo al tener que

trabajar durante el viaje y con ello aumentar el estrés.

En 2009 el Servicio Nacional del Adulto Mayor constaté que el 76% de los adultos mayores
eran independientes, es decir, que podian desenvolverse por si mismos en las actividades de la vida
cotidiana y del cuidado personal, manteniendo contacto con amigos y familiares. Sin embargo, la

autonomia y actividad de las personas mayores disminuye a medida que van envejeciendo.

La IV Encuesta Nacional Calidad de Vida en la Vejez muestra que los adultos mayores que
salen de su casa varias veces a la semana disminuyen de 78% de personas en el rango de edad 60-74
afios a 55% en las personas mayores de 75. Lo mismo ocurre en relacién a reunirse con amistades,
actividad que realiza 51% de las personas entre 60-74 afios y s6lo 37% de las personas de mas de 75”

(Laboratorio de Innovacién Publica, 2018, p. x).
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Esto debido en primera instancia a un deterioro progresivo de su motilidad que se manifiesta

por medio de una disminucién de las capacidades funcionales y autonomia de las personas mayores.

No obstante, esta disminucion también se relaciona con el creciente malestar y dificultades que
experimentan los adultos mayores al movilizatse por la ciudad. El uso del transporte puiblico representa
una dificultad para las personas mayores, como también desplazarse como peatén por la ciudad se hace
mias dificil por la molestia que les genera las irregularidades y desniveles en las veredas, el poco tiempo
que los semaforos proporcionan para cruzar las calles, el excesivo ruido y las aglomeraciones en

distintas pattes de la ciudad (Laboratorio de Innovacién Puablica, 2018)

Mantener la autonomia y la independencia a medida que se envejece es un objetivo primordial
tanto para los individuos como para los responsables politicos (Organizacién Mundial de la Salud,

2002)

La capacidad de un individuo en edad adulta para utilizar el sistema de transporte libremente se
ha definido como una de las 4reas relevantes de analizar en el mundo. Actividades instrumentales de la
vida diaria de los ancianos brindan oportunidades satisfactorias para viajes y movilidad independiente
(Hjorthol, Levin, & Sirén, 2010) siendo posible que las demandas de viaje de las personas mayores
tengan un impacto importante en todo el sistema de transporte, principalmente en la configuraciéon de
la forma en que se llevan a cabo los proyectos de transporte, ya sea, su planificacién, organizacién y

administracion.

El crecimiento acelerado de las personas en edad adulta plantea un desafio para los
planificadores urbanos y operadores de transporte publico de las ciudades, el primero referencia a
garantizar las necesidades de viaje de los ancianos y en segundo lugar hacer que los sistemas de
transporte sean adecuados para las personas mayores dedicando mayor atencién a los desafios claves

que presenta el envejecimiento demografico (Ahmad, Batool, & Starkey, 2019)

Ahora bien, “como una actividad que se realiza diariamente en las sociedades urbanas, los
académicos han argumentado que el comportamiento de los viajes urbanos afecta al bienestar subjetivo
de diferentes maneras, tanto en las dimensiones afectivas como en las cognitivas” (Pineda, 2018, p. 9).
Segtin una revision completa realizada por De Vos et al. (2013) sobre este tema, hay cinco formas en

que el bienestar subjetivo esta influenciado por el comportamiento de viaje. Pineda (2018) expone:

Primero, el viaje puede inducir sentimientos positivos o negativos en una persona,
dependiendo del contexto en el que se realice este viaje. Por ejemplo, la congestion del trafico podria

inducir una sensacién de estrés en un conductor, mientras que un viaje tranquilo podria inducir una
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sensacién de relajacién. En segundo lugar, dado que las actividades diarias se distribuyen en el espacio,
los viajes permiten la participacion en la sociedad, lo que a su vez, tiene un efecto directo en los logros
de las metas personales y el. Tercero, cuando se realiza una actividad complementaria durante el viaje
dentro de un vehiculo (por ejemplo, leer un libro o trabajar), esto podtia influir en el estado de animo y
la experiencia de una persona en la actividad realizada en el. En cuarto lugar, cuando los viajes son
considerados como la actividad en si, sin un destino en particular (por ejemplo, una caminata recreativa
o en bicicleta), este viaje no dirigido se realiza solo para un aumento de satisfacciéon o alegria. Y,
finalmente, la capacidad de volverse mévil y tener acceso a los recursos de transporte, también
conocidos como motilidad, podria mejorar los sentimientos de libertad, competencia y pertenencia,

dando a las personas la idea de que son capaces de alcanzar las metas de su vida (p. 11).

Si se quiere hacer del envejecimiento una experiencia positiva, una vida mas larga debe ir
acompafiada de oportunidades continuas (Organizacién Mundial de la Salud, 2002). El deterioro
producto del envejecimiento “son pérdidas que nos convierten de manera progresiva en sujetos mucho
mas vulnerables. Se traducen en un enlentecimiento generalizado fisico, del pensamiento y del animo”
(Ribera, 2015, p. 1906), lo que repercute inevitablemente en una desactivacién de las actividades, donde
la falta de factores relevantes en el transporte piblico para este caso, fomenta una baja actividad de este
grupo de personas mayores, porque “el envejecimiento activo es el proceso de optimizacién de las
oportunidades de salud, participacién y seguridad con el fin de mejorar la calidad de vida a medida que
las personas envejecen” (Organizacién Mundial de la Salud, 2002, p. 79), y es ahi donde radica la
preocupacion de este estudio, en el cémo hacer que la vida de nuestros ancianos sea digna y deje de
pasar desapercibida. En consecuencia, “es probable que las demandas de viaje de las poblaciones
mayores tengan un impacto en todo el sistema de transporte, es decir, en la configuraciéon de la forma

en que se planifica, organiza y administra el transporte” (Hjorthol, Levin, & Sirén, 2010, p. 625).

8. Marco Metodologico

8.1 Tipo y disefio de la investigacion

La presente investigacion hace referencia a un enfoque de investigaciéon confirmatorio bajo la
prueba de una hipétesis, que pretende identificar cudles son los atributos del bienestar subjetivo del
viaje en transporte publico de los adultos mayores en la comuna de San Miguel, por medio de la

satisfaccion del viaje, y su influencia en el bienestar global de este grupo, siendo estos factores claves
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para la realizacién de proyectos que repercutan en un transporte publico inclusivo, equitativo y digno

para la poblacién que compone este grupo etario, e indirectamente a la sociedad en general.

La investigacién responde a un proceso de investigacioén lineal, iniciando el asunto con la
revisién tedrica (marco tedrico) sirviendo de base, posteriormente se procedié con la formulacién de
una pauta de encuesta de satisfaccion y bienestar de los viajes denominada “Percepcion y Atributos del
Transporte Publico” aplicada a los adultos mayores de la comuna de San Miguel (Anexo 1),
especificamente diseflada para los fines de esta tesis, como principal fuente de datos. Esta toma de
muestra logré un universo de 302 pesquisas completadas.

Este modelo se aplica en un constructo de analisis factorial confirmatorio por medio de un
modelo SEM a desarrollar en el médulo Amos de SPSS. Este mix, pretende comprobar la hipétesis
planteada respondiendo la pregunta enunciada, con objetivos claros y por medio de las formas

anteriormente declaradas.

8.2 Modelo aplicado

El modelo de ecuaciones estructurales SEM aplicado, es una metodologia estadistica que toma
un enfoque de Analisis Factorial Confirmatorio (es decir, prueba de hipétesis) para el andlisis de una
teorfa estructural que se relaciona con algin fenémeno. Tipicamente, esta teorfa representa procesos

"causales" que generan obsetvaciones en multiples variables (Byrne, 2016).

El término "modelo de ecuacién estructural" transmite dos aspectos importantes del
procedimiento, que los procesos causales en estudio estan representados por una serie de ecuaciones
estructurales (es decir, regresién), y en segundo lugar que estas relaciones estructurales pueden
modelarse graficamente permitiendo una conceptualizacién mas clara de la teorfa en estudio.

El modelo hipotetizado se puede probar estadisticamente en un andlisis simultineo de todo el
sistema de variables para determinar hasta qué punto es consistente con los datos. Si la bondad de
ajuste es adecuada, el modelo aboga por la plausibilidad de las relaciones postuladas entre las variables;

Si es inadecuado, se rechaza la tenacidad de tales relaciones (Byrne, 2016).
Segtun Cupani (2012), SEM corresponde a una técnica que combina tanto la regresiéon multiple

como el analisis factorial, permitiendo evaluar no solo las complejas interrelaciones de dependencia,

sino también incorporar los efectos del error de medida sobre los coeficientes estructurales al mismo
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tiempo, es decir, que proporciona estimaciones explicitas de estos parametros de varianza del error.

Byrne (20106) indica:

De hecho, los métodos alternativos (por ejemplo, aquellos arraigados en la regresion, o el
modelo lineal general) asumen que los errores en las variables explicativas (es decir, independientes)
desaparecen. Por lo tanto, aplicar esos métodos cuando hay un error en las variables explicativas
equivale a ignorar un error que puede llevar, en tltima instancia, a inexactitudes graves, especialmente
cuando los errores son considerables. Tales errores se evitan cuando se utilizan los analisis SEM
correspondientes (en términos generales). En tercer lugar, aunque los analisis de datos que utilizan los
métodos anteriores se basan tunicamente en mediciones observadas, aquellos que utilizan

procedimientos SEM pueden incorporar variables observadas (no latentes) y no observadas (latentes)

(p. 4).

SEM cuenta con una serie de variables observables (que se miden directamente) que para esta
investigacién radican en dimensiones socio-demograficas, atributos del viaje y percepcién del viaje, y
dos variables no observables (que no pueden medirse directamente), la satisfaccion del viaje y la
satisfaccién con la vida (bienestar global). Con esto se estudia el bienestar del viaje a través de La Escala
de satisfaccién con los viajes- Satisfaction with Travel Scale, STS- que se ha desarrollado recientemente
para medir la satisfaccién de las personas con los viajes. Esta escala se compone de tres dimensiones,
dos afectivas y una cognitiva (De Vos J. , Schwanen, Van Acker, & Wtlox, 2015), contiene un total de 9
preguntas, 6 emocionales y 3 cognitivas, mientras que el bienestar global se mide con la escala de
satisfacciéon de la vida- Satisfaction with Life Scale, SWLS- siendo esta una medida cognitiva del
bienestar subjetivo y se manifiesta mediante multiples dimensiones; como la comodidad, la seguridad, la
privacidad y el 4nimo (Cao, 2013). Esta escala comprende 5 preguntas, las cuales son respondidas en
base a una escala de 1 a 7, donde 1 corresponde a la menor puntuaciéon y 7 responde a la mayor

puntuacion.

Para dar curso al objetivo de esta investigacion, es decir, analizar la satisfaccion del viaje y su
influencia en el bienestar global de los adultos mayores de la comuna de San Miguel, por medio de la
obtencion previa de los tributos que componen el bienestar subjetivo por medio de la satisfaccién del
viaje, y por ende, influyen en el bienestar global de los adultos mayores de San Miguel y como se
explico con anterioridad, en esta investigacion se utilizara un enfoque de analisis factorial confirmatorio
junto con una encuesta de percepcion y atributos disefiada especificamente para esta investigacién con

los fines anteriormente enunciados. Se plantea una hipétesis de construcciéon de los factores que
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explican la satisfacciéon del viaje y bienestar global. Esto en primer lugar supone que las variables
observadas como las socio-demogrificas, los atributos del viaje y las percepciones del viaje tienen un
efecto directo sobre las variables latentes, como la satisfaccion en el viaje y la satisfaccion con la vida (o
bienestar global). En segundo lugar, este modelo supone que la satisfaccion con el viaje también esta
mediando la percepcion de satisfaccion con la vida de este grupo. Consulte Figura 2.

Las variables observadas y latentes seran caracterizadas y cuantificadas por una encuesta de
satisfaccién de viaje aplicada presencialmente, destinada a los adultos mayores de la comuna de San
Miguel que utilizan el transporte puablico. Se solicitara a los encuestados que consideren el viaje mas
frecuente realizado en transporte publico y no el dltimo viaje realizado en transporte publico, esto
debido a los sesgos que se podrian presentar en las respuestas a la encuesta debido a los recuerdos en
retrospectiva, los que podtian distorsionar la evaluacion del viaje.

Los encuestados deberan responder variables socio-demograficas (como por ejemplo: edad,
genero, ingresos, jubilacion, trabajo), atributos del viaje (como por ejemplo: tarifa, transbordos, periodo
de viaje) y percepcién del viaje (como por ejemplo: tiempo de viaje, tiempo de espera, disefio), esta
ultima, medida de forma escalar con notas de 1 a 7, donde 1 es la peor evaluaciéon (muy en desacuerdo)
y 7 es la mejor evaluaciéon (muy de acuerdo). Para acceder a la lista completa de variables observables
consultar Tabla 1.

En la siguiente etapa de esta encuesta, referente a las variables latentes, la satisfaccién con el
viaje se medird utilizando STS en tres dimensiones: activaciéon positiva y desactivacién negativa (PA-
ND), activacién positiva-negativa (PD-NA) y dimensiones cognitivas. Se solicitd a los encuestados que
calificaran todos los pares de conceptos y declaraciones de STS en una escala de siete puntos, siendo 1
la peor calificacién y 7 la mejor calificaciéon. Para acceder a la lista completa de conceptos y

declaraciones consulte Tabla 2.

Finalmente, el bienestar global se medira a través de cinco afirmaciones por medio de la Escala
de satisfacciéon con la vida (SWLS), previamente utilizadas en el contexto del transporte publico por
Cao (2013). Se le pedira a los encuestados que califiquen cada declaracién en una escala de siete puntos,
donde 1 es la peor evaluacion (Muy en desacuerdo) y 7 es la mejor evaluacion (Muy de acuerdo). Para

acceder a la lista completa de afirmaciones consulte Tabla 3.
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Tabla 1: Lista de variables obsetvadas (medidas) preguntadas en la encuesta de satisfaccion

con los viajes y el bienestar global

Socio - Demograficas Atributos del Viaje Percepcion del Viaje (Satisfaccion)
Genero Frecuencia de uso Tiempo en el vehiculo
Edad Periodo Tiempo de Espera
Tamafio del Hogar Estacién de embarque Equipamiento Estacion
Ingreso mensual del Hogar Estacion de llegada Hacinamiento
Nivel Educacional Tarifas Actividades complementarias en el viaje
Automovil Etapas Seguridad
Posesion Licencia de Conducir Safety

Discapacidad en la Movilidad
Tipo de Transporte Puablico

Figura 2:

Intermodalidad y Transbordos

Fuente: Pineda (2018)

Constructo satisfaccion de la vida y satisfaccion del viaje

Socio — Demograficas

Satisfaccion del Viaje STS

Atributos del Viaje

Satisfaccion de la Vida SWLS

Percepcion del Viaje

I:l Variables Observables

@ Variables latentes

Fuente: Pineda (2018)

Como se menciond anteriormente, la satisfaccién con el viaje se mide utilizando STS en tres

dimensiones y la satisfaccién con la vida se medira a través de cinco declaraciones de SWLS:
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Tabla 2: Escala satisfaccion con el viaje - STS

Dimension Final del Viaje Negativo Final del Viaje Positivo

Aburrido Entusiasta

Afectivo PA-ND Disgustado Interesado
Cansado Atento
Estresado Calmado

Afectivo PD-NA Preocupado Tranquilo
Apurado Relajado

Cognitivo El viaje fue lo peor que me ocurtié El viaje fue lo mejor que me ocurtié
El viaje fue bajo estandar El viaje fue de alto estandar
El viaje no funcioné bien El viaje funcioné bien

Fuente: Pineda (2018)

Tabla 3: Escala satisfaccion con la vida - SWLS

Coédigo Declaracion
SWLS1 En la mayoria de las formas mi vida esta cerca de mi ideal
SWLS2 Estoy satistecho con mi vida
SWLS3 Hasta ahora he logrado las cosas importantes que quiero en mi vida
SWLS4 Las condiciones de mi vida son excelentes
SWILS5 Si, podtia vivir mi vida otra vez, no cambiaria casi nada

Fuente: Pineda (2018)

Este modelo asume que la satisfaccién del viaje tiene influencia directa sobre el bienestar
global, lo que permite descubrir hasta qué punto influyen las condiciones del viaje en el bienestar global

de los adultos mayores.

Tanto el proceso de investigaciéon tedrico como la realizacion de encuestas se definen de la

siguiente forma:

e Informacién secundaria: basada en la teorfa recopilada que fundamenta la investigacién y entrega

bases para la estructuracién de las encuestas a aplicar.
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e Encuestas: las cuales se aplicé a adultos mayores (mayores de 60 afios) de la comuna de San Miguel.

El universo abarcado de encuestas 100% respondidas fue de 302.

Respecto al criterio de seleccion de los entrevistados, estos debian cumplir las siguientes caracteristicas:

e Habitar en la comuna de San Miguel.
e Tener mas de 60 afios.

e Ocupar el Transporte Publico.

9. Analisis Encuesta

Como fue indicado en el punto 8, esta investigacion conlleva la realizaciéon de una encuesta aplicada
presencialmente a hombres y mujeres mayores de 60 aflos que viven en la comuna de San Miguel. Esta
encuesta permite caracterizar y cuantificar las variables observables y no observables de los viajes y la
satisfaccién con la vida de los adultos mayores de la comuna de San Miguel que utilizan el transporte

publico (bus, metro, metrotren nos) de la ciudad de Santiago.

Como se indicé anteriormente, la encuesta fue aplicada presencialmente durante los meses de
abril y mayo de 2019. En este trabajo fue posible recabar 302 respuestas completas, las cuales fueron
obtenidas en diversas estaciones de metro, paraderos de buses, hospitales, centros de adulto mayor,

CESFAM, municipio y calle en su generalidad.

9.1 Analisis de datos

Los analisis preliminares de la encuesta, consideran descriptivamente los resultados, asi como
su covarianza y correlacién, buscando evitar variables correlacionadas que posteriormente distorsionen

los resultados del modelo a evaluar y presentar.

En la tabla 4, se exponen algunos de los atributos socio-demograficos relevantes obtenidos de

esta encuesta de tesis
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Tabla 4: Resumen resultados atributos socio-demografico encuesta tesis

Atributos Opcion Resultado
Genero Hombre 45,70%
Mujer 54,30%
Edad 60-65 17,22%
65-70 21,85%
70-75 26,49%
75-80 18,54%
+80 15,89%
Jubilacion St 86,42%
No 13,58%
Ingresos Mensual Total -$300.000 40,73%
Hogar (CLP) $300.001-$500.000 30,79%
$500.001-$800.000 19,87%
$800.001-$1.400.000 6,95%
+$1.400.000 1,66%
Discapacidad Fisica o Si 31,79%
Movilidad No 68,21%
Modo de Transporte Piablico  Metro 57,28%
Utilizado Bus 7,62%
Metrotren Nos 0,66%
Metro/Bus 34,11%
Metro/Bus/Metrotren Nos 0,33%

Fuente: Elaboracién propia
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Los resultados hacen referencia a un resumen de aquellos atributos socio-demograficos
consultados en la encuesta de tesis. Estos, muestran que la encuesta tiene una mayor presencia leve de
mujeres que hombres, no siendo considerada una diferencia significativa. Adicionalmente, dentro de los

grupos de edad consultados, aquel grupo con mayor presencia corresponde al rango 70-75 afios con un

26,49%.

Dentro de los resultados, se expone que un 40,73% de los encuestados declara tener un ingreso
total del hogar inferior a los $300.000 CLP, observando una curva descendiente a medida que el ingreso
aumenta, es decir, a mayor ingreso menos personas que obtienen esos ingresos, demostrando una

precaria realidad de los adultos mayores.

En lo que respecta a la discapacidad consultada, el 31,79% de los encuestados declara tener
algtin tipo de discapacidad que determina la movilidad y pone en jaque las condiciones del uso de
transporte publico. En esta pregunta, aquellos encuestados que declararon tener algun tipo de
discapacidad, en su mayoria reportan “artrosis” como el motivo de discapacidad. “La artrosis de cadera
es un cuadro clinico incapacitante y de alta prevalencia en adultos mayores, en Chile” (Jiménez,

Fernandez, Zurita, Linares, & Farfas, 2014, pag. 437)

Finalmente, fue posible demostrar que el modo mayormente utilizado por los adultos mayores
corresponde al metro, con un 57,28% de los encuestados que declaran solo ocupar este modo de
transporte, donde ademas, es posible adicionar un 34,11% que declara ocupar tanto metro y bus como

medios de transporte publico.

9.2 Correlacion

Como se puede apreciar en la Tabla 5, no existen correlaciones relevantes y significativas que
puedan afectar las variables a analizar y estudiar en el modelo planteado. Aun asi, existen algunos
alcances importantes de mencionar, como es el caso de la relacién entre la tenencia de automévil y
licencia de conducir, con una esperable alta correlacion de 0,65. Sobre estas consultas, un 22,8% de los
encuestados indicé tener automoévil y un 27,5% indicd contar con licencia de conducir lo que se
transforma en un resultado esperable y dentro de lo considerado normal. Al indagar mas profunda en
las respuestas, se observa que del 22,8% de los encuestados que indica contar con automoévil un 18,8%
responde no contar con licencia de conducir. Esto escapa a nuestro ambito de estudio, y solo se

presenta como un hallazgo.
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Tabla 5: Correlaciones entre variables socio-demograficas

s s s 5 3 £ 0T 2 3 o8 § o8 o8 & %
£ 2 £ 5 £ & 5 £ & £ 32 & £ £ s z
=a) 9 5 = < =4 = g g <] =1 2 £ o) s
v s 7 =2 = F 2 3 2 = 8 2 & & &
= 4
Edad 1
Género -0,03 1
Jubilado -0,33 -0,02 1
Trabajo 0,34 020 -035 1
N Hogar -0,18 -0,07 022 -014 1
Ingreso -0,12 -021 0,12 -018 024 1
Educacién -0,06 -015 0,04 -004 -004 026 1
Automévil 0,11 031 -004 0,18 0,02 -037 -024 1
TLicencia 0,14 036 -010 0,1 -002 -032 -020 065 1
Discapacidad -0,04 -023 004 -003 007 022 026 -027 -021 1
Modo TP -0,18 -0,00 0,13 -014 005 -001 -005 002 002 000 1
Frecuencia TP 0,12 0,09 006 011 0,0 -011 -014 -001 008 -0,13 -0,16 1
Motivo TP 024 0,18 -015 041 -013 -002 001 014 010 002 -007 011 1
Periodo TP -0,14 -0,09 001 -0,24 -0,04 0,12 0,15 -0,04 -009 0,06 -001 -028 -0,03 1
Tarifa TP 033 0,01 -038 034 -025 -010 007 -0,00 -0,03 002 -030 -004 021 0,04 1

N Transbordos 006 -003 006 -008 003 008 005 003 001 004 015 -016 -009 011 -004 1
Fuente: Elaboracién propia

Otra de las relaciones destacables pero no significativas, se relaciona entre los ingresos y la
tenencia de automévil, con una correlacién de -0,36 (con signo negativo, dada la parametrizacién
utilizada en analisis), esto quiere decir que a mayores ingresos mayor es la tenencia de automévil, lo que
se plantea completamente esperable bajo la légica que a mayores ingresos mayor es el poder adquisitivo

de las personas.

9.3 Estadistica descriptiva

La muestra utilizada en esta investigacion, corresponde a un 45,7% hombres y un 54,3%

mujeres sobre un total de 302 encuestas completadas.

Respecto a la edad, el 26,5% se concentra en el rango 70 — 75 afios, aun asi, existe una
distribucién equilibrada como se observa en el Histograma 1. Los rangos de edad fueron codificados
bajo los nimeros 1 a 5, esto debido a que fueron 5 los rangos establecidos, 60 — 65, 65 — 70, 70 — 75, 75
— 80, +80.
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Frecuencia

30
20
10

Estadisticos Edad Género
Media 2,9404 1,5430
Error tipico 0,0757 0,0287
Mediana 3 2
Moda 3 2
Desviacién estandar 1,3155 0,4990
Varianza de la muestra 1,7307 0,2490
Curtosis -1,0804 -1,9830
Coeficiente de asimetria 0,0752 -0,1737
Rango 4 1
Minimo 1 1
Maximo 5 2
Suma 888 466
Cuenta 302 302

Fuente: Elaboracién propia
Grafico 2: Histograma edad
80

100,0%

Tabla 6: Estadistica desctiptiva variables socio-demograficas

70-75 65-70

75-80

Rangos Etarios

60-65

Fuente: Elaboracién propia
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Respecto a la situacion laboral, un 86,4% de los encuestados indica estar jubilado, mientras que

un 75,2% de los encuestados declara no contar con un trabajo remunerado en la actualidad. Lo
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interesante de analizar es que del total de personas jubiladas un 18,7% de los encuestados se encuentra
trabajando post jubilacion, una situacién que se aprecia cada vez con mayor impulso en nuestra fuerza

laboral, probablemente en relacion con los bajos ingresos que generan sus pensiones.

Respecto a este ultimo punto, los ingresos de la muestra se concentran en los primeros tramos,
con un 91,4% en los tres primeros rangos, por ende obteniendo ingresos menores a los $800.000 pesos
mensuales. La media sobre esta respuesta parametrizada en rangos de 1 a 5, alcanza 1,98 ubicandose en
el rango 2 de $300.000 a $500.000 pesos mensuales. La moda se encuentra en el primer rango, es decir,
menos de $300.000 pesos mensuales, con un 40,73% de las respuestas, mientras que la mediana se

encuentra en el segundo rango.

Grafico 3: Histograma ingresos
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Fuente: Elaboracién propia

Es interesante destacar que al limpiar la muestra trabajando con la poblacién jubilada y con
aquellos que s tienen un trabajo remunerado, la muestra cambia a una media de 2,22 siendo mayor a la
anterior, Asi mismo, la moda se desplaza y se ubica ahora en el segundo rango de ingreso, es decir,

entre $300.001 y $500.000 pesos mensuales.
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Tabla 7: Estadistica desctiptiva variables socio-demograficas

Estadisticos Jubilado Trabajo N Hogar Ingreso
Media 1,1358 1,7517 2,7053 1,9801
Error tipico 0,0197 0,0249 0,0767 0,0586
Mediana 1 2 2 2
Moda 1 2 2 1
Desviacion estindar 0,3431 0,4328 1,3329 1,0179
Varianza de la muestra 0,1177 0,1873 1,7766 1,0361
Curtosis 2,5853 -0,6336 -0,9342 -0,0507
Coeficiente de asimettia 2,1374 -1,1708 0,4936 0,8200
Rango 1 1 4 4
Minimo 1 1 1 1
Miximo 2 2 5 5
Suma 343 529 817 598
Cuenta 302 302 302 302

Fuente: Elaboracién propia

Respecto a la discapacidad consultada a los encuestados, el 31,8% presenta algin tipo de
discapacidad que afecta su movilidad dentro del sistema de transporte publico. Mis de un tercio de
quienes presentan discapacidad, estin relacionadas a artrosis, especificamente un 38,5%. Afectando las
articulaciones de los adultos mayores que declaran contar con esta discapacidad y por ende la facilidad

de acceso a los diferentes modos de transporte presentes en la comuna.

En cuanto al modo de transporte publico utilizado por los encuestados, estos expresan en su
mayortfa el uso de metro, con un 57% de las respuestas, seguido de metro/bus con un 34,1% y en tercer
lugar solo bus con un 7,6%. Es asi como evidenciamos que la mayoria de los encuestados, un 91%,
utiliza metro tanto como medio principal de transporte como medio secundatrio. Ademds un 65%

indica que utiliza un solo modo de transporte publico de las alternativas presentadas en la encuesta.
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Grafico 4: Histograma modo de transporte publico
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Fuente: Elaboracién propia

Relativo a la frecuencia de uso del transporte publico, indican en su mayoria una utilizacién
semanal, con un 51% de las respuestas, y un 21,9% con uso diario. Por lo tanto, podemos sefialar que
un 73% de nuestra muestra utiliza el transporte publico al menos una vez a la semana. Es interesante
relacionar que un 24,8% trabaja, y un 14,9% utiliza el transporte publico para el trabajo (asumimos que
el gap generado utiliza automovil particular), por lo tanto tiene sentido que el 21,9% lo use de manera

diaria dentro de nuestra muestra.
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Grafico 5: Histograma frecuencia uso transporte publico

180 - - 120%
160 - 154
- 100%
140 1 97,7% 100%
120 - - 80%
'§ 100 - 75,8% mmmm Frecuencia
g 75 === 0 acumulado | 60%
g 801 66
i 1,0%
60 1 - 40%
40 -
- 20%
20 A 7
0 . , i || 0%

Semanal Mensual Diatio Casi nunca

Fuente: Elaboracién propia

El motivo de los viajes se concentra en un 41,7% en tramites, seguido por un 23,5% en viajes
por atencién médica y en tercer lugar el trabajo con un 14,9%. El restante 20% se divide entre compras,

ocio y otros, donde destaca “visita familiat” como moda.
y 5

Respecto a la cantidad de transbordos de la muestra, estos se concentran en su mayoria en
viajes sin transbordo, con un 56,6% de los encuestados. Mientas que un 34,8% declara realizar un
transbordo en sus viajes. De esta forma se alcanza una cifra bastante similar que no hace transbordo a

la que utiliza solo metro como medio de transporte publico, con un 57,3%, informado mas arriba.
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Grafico 6: Histograma nimero de transbordos
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Fuente: Elaboracién propia
Tabla 8: Estadistica desctiptiva variables socio-demograficas
N
Estadisticos Discapacidad| Modo TP | Frecuencia TP | Motivo TP | Transbordos
Media 1,6821 2,1325 2,0762 2,8278 1,5298
Error tipico 0,0268 0,0817 0,0429 0,0726 0,0391
Mediana 2 1 2 3 1
Moda 2 1 2 3 1
Desviacion estandar 0,4664 1,4197 0,7454 1,2616 0,6801
Varianza de la muestra 0,2176 2,0156 0,5556 1,5915 0,4626
Curtosis -1,3913 -1,2783 -0,4060 0,3507 0,7359
Coeficiente de asimetria -0,7861 0,6267 0,2152 0,6679 1,1034
Rango 1 6 3 5 3
Minimo 1 1 1 1 1
Miximo 2 7 4 6 4
Suma 508 644 627 854 462
Cuenta 302 302 302 302 302

Fuente: Elaboracién propia
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Ahora bien, con respecto a la percepcion del viaje, los atributos mencionados demuestran una
clara tendencia a evaluar de forma positiva los 8 atributos consultados. El modo de clasificacion a estas
preguntas es escalar, con notas de 1 a 7, donde 1 es la peor evaluacién y 7 es la mejor evaluacion. A

continuacion se expone una tabla resumen.

Tabla 9: Resumen resultados atributos del viaje encuesta tesis

Tiempo Tiempo Actividades

Estadisticos Viaje  Espera Disefio Espacio Alt Security Safety Transbordos
Media 59801 57417 54868  5,1556 4,6722 42715 4,5464 5,4437
Error tipico 0,0675  0,0763  0,0844  0,0902 0,1015  0,1127  0,1085 0,0778
Mediana 6 6 6 5 5 5 5 6
Moda 7 7 7 6 5 5 6 6
Desviacion estandar 1,1726  1,3268  1,4666  1,5676 1,7639  1,9578  1,8862 1,3524
Varianza de la
muestra 1,3750  1,7603  2,1510  2,4574 3,1114  3,8330  3,5576 1,8290
Curtosis 3,1119  1,9984 -0,0317 -0,1612 -0,6795  -1,2461 -1,0236 0,7830
Coceficiente de
asimetria -1,5294  -1,3292  -0,8579  -0,7653 -0,5163  -0,2272  -0,4044 -1,0238
Rango 6 6 6 6 6 6 6 6
Minimo 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 7 7 7 7 7 7 7 7
Suma 1806 1734 1657 1557 1411 1290 1373 1644
Cuenta 302 302 302 302 302 302 302 302

Fuente: Elaboracién propia

Se observa, una clara evaluacién positiva respecto a los atributos del viaje, obteniendo un

promedio de evaluacién mayor en el tiempo de viaje con 5,98, seguido de tiempo de espera con 5,74.
Por otro lado, las percepciones del viaje con menor evaluacidn, corresponden a security y safety con

notas promedio de 4,27 y 4,54, respectivamente.

Lo anterior no supone una relaciéon directa con respecto a la evaluacién de la satisfaccién con
el viaje y la satisfaccién con la vida, recordando que nuestro modelo postula que las variables
consideradas en atributos del viaje influyen directamente en la satisfaccién del viaje e indirectamente en
la satisfaccion de la vida, ya que la satisfaccién del viaje influye directamente en la satisfaccion de la vida
(ver Figura 2), como tampoco las criticas expuestas respecto a falencias del servicio, aun asi, es
importante observar que independiente que las altas evaluaciones fueron las que obtuvieron mayores
resultados, la distribucion es bastante estandarizada, lo que supone una mayor profundizacién en este

analisis, por medio de la modelacion de datos que se expondra mas adelante.
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Respecto a la correlacion entre estos atributos consultados, podemos apreciar en la tabla 10
que destacan 2 correlaciones sobre 0,7. La primera de ellas es la correlacién entre tiempo de viaje y
tiempo de espera, con un valor de 0,765. Es esperable que estos atributos tuviesen alta correlacién dado
que los encuestados consideran el tiempo de espera dentro del tiempo de viaje, por ello sus
evaluaciones son muy similares, en promedio y en distribucién de clase, como se puede apreciar en
grafico 7. En segundo lugar, destaca la correlacion entre Security y Safety, con un valor de 0,707. En
gran medida se debe a la dificultad de separar en la evaluacion el grado de inseguridad que sienten en el

sistema por delitos o robos (security), con la inseguridad ante caidas o golpes (safety).

Tabla 10: Correlaciones entre atributos del viaje encuesta tesis

3
=S & g FEH = & F‘%
g " SR B £

Tiempo Viaje

Tiempo Espera 0,765 1

Disefio 0,384 0,348 1

Espacio 0,396 0,398 0,398 1

Actividades Alt 0,283 0,347 0,290 0,565 1

Security 0,250 0,268 0,244 0,385 0,381 1

Safety 0,305 0,273 0,245 0,399 0,400 0,707 1

Transbordos 0,435 0433 0370 0510 0440 0370 0426 1

Fuente: Elaboracién propia

Es importante considerar que estos atributos poseen poca dispersiéon en sus evaluaciones,
concentrando en gran medida las evaluaciones sobre 5 (5, 6 y 7), tal como se puede apreciar en el
Grafico 7. Visualmente es posible inferir que tanto Safety como Secutiry poseen mayor frecuencia en

evaluaciones inferiores seguido de Actividades alternativas.
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Grafico 7: Distribucion evaluaciones en percepciones del viaje
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Fuente: Elaboracién propia

Finalmente, lo que respecta a la Escala de la Satisfaccién del Viaje (STS) afectiva y cognitiva y
la Escala de la Satisfaccién con la Vida (SWLS), sucede algo similar a lo expuesto anteriormente, siendo
aquellas mds altas evaluaciones las que obtienen mayores resultados. Esto viene a confirmar la curva en
U respecto a las satisfacciones en las diversas edades desde el nacimiento hasta la vejez, la que explica
que al nacer nuestra satisfacciéon con la vida es elevada y a medida que vamos creciendo esta va
descendiendo logrando el pick mas bajo alrededor de los afios 30, para posteriormente volver a subir,

encontrandonos en la edad adulta con una percepcién de satisfaccion mas elevada.

35



10. Resultados del Modelo

Utillizando un enfoque de Anilisis Factorial Confirmatorio aplicado sobre la encuesta
“Percepcion y Atributos del Transporte Publico”, se disefié y model6 un constructo de la satisfaccion
del viaje y satisfaccioén de la vida, para descubrir cudles son los atributos que componen el bienestar
subjetivo por medio de la satisfaccion del viaje, y por ende, influyen en el bienestar global de los adultos
mayores de la comuna de San Miguel. Este modelo pretende confirmar la hipétesis postulada en esta

investigacion:

e Hipotesis: Los atributos del viaje de los adultos mayores de la comuna de San Miguel, definen el
bienestar subjetivo del viaje en dimensiones afectivas y cognitivas y afectan el bienestar global del
adulto mayor.

La modelacién de datos realizada en el médulo Amos de SPSS, reporté indices de bondad de

ajustes relevantes para los modelos de andlisis factorial confirmatorio/SEM. Estos indices se desctiben

en la Tabla 11.

Para esta investigacién de tesis, el constructo propuesto tiene un GIF 0.615 y un RMSEA de

0.100, reportando un modelo que se ajusta al umbral aceptable de acuerdo con el indice RMSEA.

Tabla 11: indices significativos de bondad de ajuste SEM

Goodness of fit Index? (GIF): es la proporcién relativa de varianza y covarianza en la matriz de
covarianza de la muestra, explicada por la matriz de covarianza implicita del modelo, con valores

cercanos a 1 los resultados son mejores.

Root mean square error of aproximation’? (RMSEA): mide la discrepancia estimada entre la matriz
de covarianza poblacional implicita del modelo y la verdadera, corregida para los grados de libertad; los

valores inferiores a 0.05 indican un buen ajuste, siendo aceptable hasta 0.10.

Fuente: Pineda (2018)

Para este modelo, se presentan los pesos de regresiéon estandarizados de las variables
observadas en la satisfaccion del viaje y la satisfaccién con la vida para los adultos mayores -grupo que

compete esta investigacion- de la comuna de San Miguel, los cuales se pueden observar en la Tabla 12.

2 En castellano: Indice de Bondad de Ajuste
3 En castellano: Error Cuadratico Medio de Aproximacion
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Esta tabla presenta de forma resumida, para simplificar su exposicién, solo los efectos
significativos a un 0.05, es decir, aquellas variables que obtuvieron 0.05 o menos. En especifico, las
vatiables que median la satisfaccion con el viaje debido a que obtuvieron resultado significativo (0.05 o
menos) son: automoévil, tiempo de espera, disefio, espacio, actividades alternativas, security, safety y
transbordo. Observando sus coeficientes estandarizados, los efectos de cada uno de ellos en el ambito
percepciones son bastante similares, con excepcién del tiempo de espera, variable que escapa de los
resultados generales. Es interesante observar que de las ocho variables relacionadas con la percepcion
del viaje, siente de ellas obtuvieron significancia con respecto a la satisfaccién del viaje. En sintesis, se
analiza que mientras menores son los tiempos de espera en transporte publico mayor es la satisfaccién
del viaje con un peso bastante elevado, siendo esta variable la que cuenta con mayor peso relativo, y por
lo tanto, se puede indicar que el tiempo de espera es el factor que mas consideran los adultos mayores a
la hora de calificar positiva o negativamente el viaje dependiendo de su percepcién. En lo referente al
disefio respecto a las condiciones fisicas, es decir, escaleras, ascensores, torniquetes, sefialética e
iluminacién, se considera que mientras mejores son estas condiciones, mayor es la satisfaccion del viaje
lo que se puede explicar debido a las condiciones fisicas que se viven en esta etapa de la vida y las
dificultades en su motilidad, lo mismo ocurre con el espacio de viaje y movilidad junto con la
realizacién de actividades alternativas, mientras mayores son las condiciones de espacio y mayores son
las oportunidades de actividades alternativas la satisfaccién con el viaje aumenta. En lo que respecta a
security y safety, ambas variables indican que mientras menor es la sensacion a sufrir robos, hurtos o
acoso sexual y accidentes como golpes, caidas o atrapamiento de extremidades respectivamente, mayor
es la satisfacciéon con el viaje, aun asi, es importante destacar una correlacién alta entre estas dos
variables, en gran medida debido a la dificultad de separar en la evaluacién el grado de inseguridad que
sientes los usuarios adultos mayores por sufrir delitos o robos (security), con la inseguridad ante caidas
y golpes (safety). Finalmente, la variable transbordos indica que mientras mejores son las condiciones
para transbordar de una estacién a otra u otro modo de transporte, mayor es la satisfaccion con el viaje
percibida por este grupo etario, lo que se relaciona efectivamente a la necesidad de condiciones 6ptimas
debido a la pérdida de autonomia por una disminuciéon en la movilidad de este grupo. Se considera
ademas que todos estos atributos poseen poca dispersion en sus evaluaciones por lo tanto todos ellos
son importantes a la hora de calificar positivamente un viaje. Estos resultados confirman que las
percepciones de viaje en cuanto a condiciones positivas si influyen de forma importante la satisfaccién
con el viaje, y por lo tanto, deben ser consideradas como factores relevantes a la hora de formular los

proyectos.

Un hallazgo importante de reportar sin ahondar en su naturaleza debido a que no es el foco de

esta investigacion, hace referencia al tiempo de viaje, el cual reporté resultados no significativos tanto
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para la satisfaccioén del viaje como la satisfaccién de la vida. Este hallazgo es interesante debido a que
todos los proyectos de transporte realizados en Chile consideran los ahorros en tiempos de viaje como
vatiable determinante, pero para este modelo resulté no ser de significancia, y por lo tanto, no relevante
a la hora de entender cudles son los factores principales del transporte piblico para los adultos mayores
que median la satisfaccion del viaje y por ende la satisfacciéon global de este grupo de personas. Aun asi,
y como se expuso en el apartado 9.3 de estadistica descriptiva, existe una alta correlacién entre tiempo
de viaje y tiempo de espera lo que se puede explicar debido a que la mayoria de los encuestados
consideran el tiempo de espera dentro del tiempo de viaje, por lo mismo sus evaluaciones son muy
similares, y por tanto, esto puede suponer que independiente que la variable tiempo de viaje no es
significativa, aun asf es una variable que en cierto modo influye en la satisfaccién del viaje, y por lo
tanto, importante de considerar también en la evaluacién de proyectos de transporte. Este hallazgo

puede suponer un estudio particular.

Respecto a la variable socio-demografica automévil, reportada como unica variable significativa
con la satisfaccion del viaje en este ambito, tiene una influencia negativa en la satistaccion del viaje, esto
quiere decir que aquellos encuestados adultos mayores que no cuentan con automévil particular
presentan una mayor satisfaccion con el viaje que aquellos que si cuentas con automovil particular. Este
hallazgo se puede explicar debido a la congestién vehicular presente en las grandes ciudades como es el
caso de Santiago. Los aumentos en la congestién impactan en mayor grado a los usuarios de automévil
que aquellos usuarios que solo utilizan transporte publico, donde los modos cuentan con vias exclusivas
en el caso de metro como también en ciertos casos los buses, haciendo menos intervenido el viaje.
Adicionalmente, y como se presenté en el punto 9 de esta tesis, a mayores ingresos mayor es la tenencia
de automévil particular. “El uso del automévil se encuentra al alcance de las rentas altas, el transporte
publico es utilizado mayoritariamente por jévenes y poblacion de rentas bajas como tnica alternativa
disponible” (Mufloz, Simén, & Jiménez, 2014, pag. 113), en relacién, también es posible suponer que
aquellas personas que cuentan con automoévil presentan una menor satisfaccién con el viaje en
transporte publico debido al conocimiento previo de movilizarse en automévil particular, nocién que
no tienen aquellas personas que no cuentan con automoévil particular y simplemente se conforman con
el modo de transporte para ellos accesible, en este caso, el transporte publico. Aun asi, serfa interesante

un desarrollo mas profundo de estas variables, lo que puede suponer un estudio particular.

En lo que respecta a las variables que median la satisfaccion con la vida debido a que
obtuvieron resultados significativos son: edad, ingreso, automovil, modo, nimero de transbordos,

disefio, safety y transbordos.
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Estas variables presentan pesos bastante homogéneos, explicando el caricter de influencia en la
satisfaccion de la vida, y por ende, bienestar global de los adultos mayores. Como hallazgos relevantes,
la edad tiene una influencia positiva en la satisfaccién con la vida, esto quiere decir que a mayor edad
existe una mayor satisfaccion con la vida, esto se puede explicar en base a la curva en U, la cual indica
que al iniciar la vida la satisfacciéon con la vida es elevada pero a medida que crecemos esta evaluacién
va disminuyendo, encontrando su pick mas bajo alrededor de los afios 30, donde posteriormente esta

evaluacién comienza a subir nuevamente para llegar a la vejez con una alta evaluacion.

En lo que respecta a los ingresos, la satisfaccion con la vida estda mediada de forma significativa
por esta variable observable, entendiendo que a mayores ingresos mayor es la satisfaccién con la vida,
porque mayor es el poder adquisitivo para obtener lo necesario que exige esta sociedad. “En una
sociedad altamente desigual como Chile, y la falta de accesibilidad a derechos sociales efectivos como la
buena salud o la educacién, el ingreso disponible determina fuertemente la calidad de vida de la

poblaciéon” (Pineda, 2018, pag. 29).

En concordancia con la variable latente satisfaccién del viaje, la variable automévil presenta
una influencia negativa con la satisfaccion de la vida, esto quiere decir que aquellas personas que no
cuentan con automévil presentan una mejor satisfacciéon con la vida que aquellas personas que si
cuentan con automévil particular, esta explicacién estd en concordancia con la explicacién ante el
resultado obtenido en la variable latente de satisfaccioén del viaje y, por ende, es posible una conclusién
similar, sobre todo porque la satisfaccién del viaje influye en la satisfaccién de la vida. Adicionalmente,
dentro del ambito atributos del transporte, el modo de transporte utilizado por los adultos mayores
presenta una alta significancia interpretindose como que a mayor cantidad de modos de transporte
utilizados, mayor es la satisfaccién con la vida. Este resultado no presenta un analisis adecuado de esta
forma debido a que la variable no estd desagregada y, por lo tanto, no se puede determinar cual o
cudles son los modos que median significativamente la satisfaccion con la vida. Para poder informar
resultados adecuados es necesario desagregar esta variable, lo cual supone un trabajo adicional que para
esta tesis no se ha incluido. Finalmente, pare este ambito (atributos del viaje), la cantidad de
transbordos que realizan los usuarios adultos mayores del transporte piblico también se presenta como
una variable significativa, suponiendo que a mayor cantidad de transbordos, mayor es la satisfaccion de
la vida, lo que se presenta como un hallazgo confuso y completamente diferente a lo que se postula en
diversas investigaciones -los transbordos influyen negativamente en la percepcion de viaje de los
usuarios- por lo tanto, no se ha logrado una interpretaciéon adecuada y se expone como un tema a

aclarar en futuras investigaciones.

39



Respecto a las percepciones del viaje que influyen en la satisfacciéon de la vida, una de las
variables significativas es el disefio de estaciones o paraderos del transporte publico, haciendo referencia
a las condiciones fisicas y los diseflos de estaciones y paraderos, ya sea, escaleras, ascensores,
torniquetes, sefialética e iluminaciéon. En este marco, es posible indicar que a mayores y mejores
instalaciones en este sentido, mayor es la calidad de vida de las personas, lo cual se plantea como un
resultado esperable ante la naturaleza del ser humano por utilizar servicios de calidad en todos sus
ambitos y mas aun para los adultos mayores debido a sus mayores necesidades de movilidad. En esta
relacién, y como informacion adicional para complementar este resultado, en la encuesta aplicada y para
esta pregunta en especifico, conjuntamente a los adultos mayores se les consulté explicitamente por las
falencias que consideraban en las condiciones fisicas y de disefio de las estaciones y paraderos,
obteniendo como respuesta con mayores repeticiones la falta de sefialética clara en las estaciones en
conjunto con la falla sostenida de ascensores y escaleras mecanicas en las estaciones de metro. Es
importante repetir y destacar que un 57,3% de los adultos mayores de la comuna de San Miguel solo
utiliza el metro como modo de transporte, un 34,1% declara utilizar metro y bus como modos de
transporte publico y un 7,6% indica utilizar solo bus como modo, lo que finalmente resulta en que el
91% de los adultos mayores utiliza metro como medio de transporte principal o secundario,
clasificando a metro como el mayor modo de transporte piblico ocupado por los adultos mayores de la
comuna de San Miguel y, por lo tanto, es la explicacién para entender que al ser consultados por las
falencias en disefio, su orientacién principal hace referencia a falencias de estaciones de metro y no
paraderos. Otra de las variables de percepciones que se presentan como significativas en la satisfaccién
de la vida es safety, es decir, la exposicién a suftrir accidentes como golpes, caidas o atrapamiento de
extremidades en el transporte publico. Esta variable se explica que en la medida que mayor es la
confianza a no suftir este tipo de accidentes, mayor es la satisfaccién de vida experimentada. Esto se
explica sobre todo para las personas de este grupo de edad debido a la perdida de motilidad
experimentada al pasar de los aflos y, por lo tanto, el mayor riesgo a sufrir este tipo de accidentes.

Segun Ribera (2015):

Es cierto que nacemos con un margen de reserva enorme en todos nuestros 6rganos y
sistemas. Son reservas funcionales que vamos perdiendo —o consumiendo- a lo largo de la vida.
Pérdidas universales que desde el punto de vista organico afectan a todos y cada uno de nuestros
aparatos. Al musculo, al hueso, a las articulaciones, a los sistemas cardiocirculatorio, digestivo,
respiratorio, nervioso, endocrino, nefrourolégico, inmunolégico o sexual. A los sistemas de regulacién
de la homeostasis. A la piel, a la boca y a los 6rganos de los sentidos. Nada ni nadie escapa a ello,
aunque la realidad nos muestra que la decadencia con la que estas pérdidas se van manifestando varfa

enormemente de unos individuos a otros (p. 1906).
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La variable anteriormente analizada —safety- corresponde a la variable con mayor peso dentro
de las percepciones del viaje para la satisfaccion de la vida. Esto ademas, es posible vincular con la
significancia aportada por la variable disefio que se relaciona, ya que el diseflo proporciona
infraestructura adecuada y safety el sentimiento de seguridad esperado que esa infraestructura puede

entregar.

Finalmente, la variable transbordos del ambito percepciones del viaje que hace referencia a las
condiciones entre estaciones u otros modos de transporte se presenta como una variable significativa
con un peso negativo, es decir, el modelo arroja que a menores condiciones de transbordos entre
estaciones u otro modo de transporte, mayor es la satisfacciéon de vida de los adultos mayores. Este
resultado se plantea como un hallazgo inconsistente y para este andlisis es preferible descartar. La razén
de este resultado se puede deber a un problema en el planteamiento de la pregunta al momento de la

toma de muestra, lo cual exige una revision apropiada para entregar un resultado adecuado.

En lo que respecta a la satisfaccion agregada de los viajes, esta variable se considera influyente
en la satisfacciéon con la vida o bienestar global de los adultos mayores, con un peso de 0.368, lo que
significa que a mayor satisfaccion con el viaje existe una mayor satistaccién con la vida, revelando que
los problemas cotidianos del transporte puiblico estin mediando el bienestar global y, por ende, la
movilidad y el transporte piblico son dimensiones importantes en el contexto de esta comuna y para
este grupo de personas. Aquellas variables que se establecen con influencia importante en la satisfaccion
de viaje y repite su resultado en la satisfaccién de la vida, con la premisa anteriormente expuesta, se
resumen en disefio y safety, resultado que considera una connotacién importante y esperable a la hora
de entender cudles eran los atributos que componen el bienestar subjetivo por medio de la satisfaccién
del viaje, y por ende, influyen en el bienestar global de los adultos mayores de la comuna de San Miguel,
siendo confirmada la hipdtesis en esta tesis planteada. Ambas variables son consideradas con efectos
importantes, pero safety considera un efecto mayor al disefio. Estas variables revelan condiciones de
viaje que se tornan trascendentales para obtener una mayor satisfaccién del viaje, entendiendo que
particularmente son estas las variables que en mayor medida median el bienestar global de los adultos

mayores.
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Tabla 12: Pesos de regresion estandarizados satisfaccion del viaje y satisfaccion de la vida

Ambito Vatriable Satisfaccion del Viaje  Satisfaccion de la Vida

Modo 0.115
Atributos del Viaje Frecuencia

Motivo

Periodo

Tarifa

Ntransbordos 0.130

Satisfaccion del Viaje 0.368

Fuente: Elaboracién propia

Solo se muestran los efectos significativos al nivel 0.05 o menos.

Finalmente, es posible obsetvar en la Tabla 13 los efectos estandarizados de los viajes y la
satisfaccién con la vida en los indicadores utilizados de STS y SWLS. Estos indicadores reflejan que las
variables observadas de ambas escalas (satisfaccion con el viaje y satisfaccién con la vida) son muy ttiles

y sirven para representar variables latentes para viajes y vida.
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Tabla 13: Efectos estandarizados de los viajes y la satisfaccion con la vida en los indicadores
observados

Variable Satisfaccion  Satisfaccion de la

del Viaje Vida

Satisfaccion de la Vida

En la mayoria de las formas, mi vida esta cerca de mi ideal 0.778
Estoy Satisfecho con mi vida 0.840
Hasta ahora he logrado las cosas importantes que quiero en mi vida 0.646
Las condiciones de mi vida son excelentes 0.739
Si, podria vivir mi vida otra vez, no cambiaria casi nada 0.606

Fuente: Elaboracién propia

Solo se muestran los efectos significativos al nivel 0.05 o menos.

En consecuencia, se torna relevante indicar que todas las variables planteadas y analizadas con
anterioridad son principales e importantes de considerar a la hora de planificar, diseflar e implementar
los proyectos de transporte piblico. En particular, se hace referencia -como se indicé anteriormente- a
las variables disefio y safety como aquellos atributos con mayor relevancia para los adultos mayores y,
por ende, aquellas donde se debe poner mayor interés a la hora de planificar, siendo estos atributos los
que mas influyen en la satisfaccién global de los adultos mayores, es decit, las que aportan mds a la

calidad de vida de nuestros ancianos.
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El comprobado envejecimiento de la poblacién que estamos viviendo transforma a los adultos
mayores en un grupo importante de abordar respecto a sus necesidades. Son personas que necesitan
independencia de movilidad en el sentido mas amplio de la palabra, para asi poder vivir una vejez
inclusiva y digna. Porque “la sociedad castiga a la persona de avanzada edad en un amplio espectro y
tiene como elemento comun la sorprendente evidencia de pasar inadvertido” (Ribera, 2015, pag. 197)

situacién que se debe revertir para transformar sus vidas de forma positiva.

Teniendo en cuenta que la movilidad y transporte publico influyen en el bienestar global de los
adultos mayores, la calidad del transporte debe situarse en el centro de las decisiones de proyectos, con
énfasis en el disefio, ya sea, ascensores, escaleras, sefialética, iluminaciéon y torniquetes en conjunto con
seguridad operacional, lo que contribuye a que los ancianos obtengan un viaje de calidad y sin
problemas, y en consecuencia, un bienestar global adecuado. Finalmente, no se debe olvidar que los
ingresos y modos de transporte influyen en la calidad de vida de estos usuarios. Sin embargo, el proceso
de evaluacién de proyectos de transporte publico hoy en Chile solo considera los ahorros en tiempos de
viaje y tarifa como variables, y en base a estos resultados se propone que también sean estas variables

consideradas a la hora de evaluar.
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11. Conclusiones

El concepto de bienestar subjetivo se relaciona principalmente a cémo las personas califican su
vida, estableciendo un juicio entre las circunstancias positivas y negativas que resultan en su dfa a dia.
Como expone Pineda (2018), este ambito en las investigaciones ha desafiado de manera notable el
supuesto de que el hombre racional subyace en la teorfa de la maximizacién de la utilidad, en relacion
con el campo del transporte publico. Los tiempos de viaje y las tarifas son defendidos por la teoria de la
maximizacién de la utilidad como los principales impulsores del comportamiento de los usuarios, lo que
implica un sesgo econémico, no prestando atencion a otras dimensiones sociales que es posible hallar
en el complejo y diverso contexto urbano actual. Los nuevos proyectos de transporte aun se analizan
segin el conteo basado en actividades, donde el ahorro en el tiempo de viaje es el componente clave de

los beneficios sociales.

El contexto de esta investigacion, hace referencia a la situacion actual de los adultos mayores
de la comuna de San Miguel, por lo tanto, es importante mencionar que en esta investigacién, los
factores de bienestar subjetivos que se analizaron se vinculan al viaje y la vida, los cuales fueron
determinantes para demostrar cudles son los atributos relevantes que el adulto mayor considera para su
propio bienestar y, por ende, los componentes clave que es necesario usar para obtener beneficios
sociales en los futuros proyectos de transporte publico, basado en la premisa que la poblacién adulto
mayor es un grupo etario cada vez mas grande en nuestro pafs que contempla alarmantes cifras futuras

de las cuales la agenda publica debe hacerse cargo.

El objetivo principal fue analizar la satisfaccion del viaje y su influencia en el bienestar global
de los adultos mayores de la comuna de San Miguel, por medio de una encuesta de satisfaccién y

posterior modelacién de datos.

Los hallazgos generales determinaron en primera instancia que tanto las escalas utilizadas para
la satisfaccién del viaje (STS) como la satisfaccién de la vida (SWLS) son escalas éptimas para esta
evaluacién. Ademids, se confirmé que la satisfaccién del viaje tiene una influencia potente en el
bienestar global de los adultos mayores, siendo dos las variables mas relevantes para su bienestar global,
safety y disefio. Adicionalmente, se comprobé que la edad, ingresos y modo de transporte son variables
que influyen de forma importante en el bienestar global del adulto mayor. La edad representa una
variable interesante de analizar debido a que a mayor edad los adultos mayores tienen una satisfaccion
global mayor, lo mismo se indica para ingresos, revelando que a mayores ingresos mayor es el bienestar
global de los ancianos, siendo un factor que en un gran porcentaje deteriora el bienestar debido a la

situacién de pobreza que muchos adultos mayores sufren. Los ingresos de la muestra se concentran en
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los primeros tramos con un 91,4%, obteniendo ingresos menores a $800.000 CLP. De forma alarmante
el 40,73% de los adultos mayores tiene una renta de hogar menor a $300.000 CLP. Finalmente, el modo
de transporte utilizado es una variable que se tratara de forma desagregada en una préxima

investigacion.

Lo mas relevante para el adulto mayor referente a los viajes en transporte publico son las
condiciones de seguridad personal, es decir, no sentirse expuestos a sufrir accidentes como golpes,
caidas y atrapamiento de extremidades lo que se complementa con el segundo atributo mas importante
que es el disefio, haciendo referencia a las condiciones fisicas y los disefios de estaciones o paraderos
del transporte publico, ya sea, escaleras, ascensores, torniquetes, sefialética e iluminacion, lo cual les
permita entrar, salir o movilizarse en el lugar de forma expedita tanto al inicio como al final del viaje.
Estos atributos estan muy relacionados a las dificultades que los adultos mayores van presentando a
medida que van envejeciendo, dificultades que se transforman en dependencias al momento de no ser
consideradas, ni visibles a la hora de realizar proyectos de transporte publico, motivo por el cual se hace
necesaria la incorporacién de otras variables en las evaluaciones de proyectos. Variables que satisfagan

las necesidades de un grupo considerable y cada vez mas grande como son los adultos mayores.

Adicionalmente, las actividades alternativas también se presenta como un atributo importante
en la satisfaccién de la vida, aunque con una significancia menor, pero que para el caso de esta
investigacién es importante reportar. Esta variable indica que a medida que los usuarios adultos
mayores puedan ocupar su tiempo en otras actividades como leer, conversar o utilizar el celular

mientras viajan, mayor es su satisfaccion global.

En resumen, tanto safety como diseflo de estaciones se presentan como los atributos relevantes
para los adultos mayores en el transporte publico, atributos que influyen determinantemente en el
bienestar global de este grupo. Este hallazgo desafia completamente la forma cémo las autoridades
planifican el transporte publico de Santiago, basados netamente en la teorfa de la maximizacién de la
utilidad. Otros aspectos tales como disefio de estaciones inclusivas, que brinden una accesibilidad de
calidad y una seguridad 6ptima ante accidentes deben ser considerados en los procesos de evaluacién de
proyectos de transporte, porque la incorporaciéon de otros atributos mas alld del ahorro en tiempo de
viaje en los procesos de planificacién y evaluacién es completamente necesaria ante el proceso de
cambio demogrifico que esta viviendo Santiago, lo cual repercutitia en mejores proyectos de
transporte, mejorando no solo las condiciones del viaje, y por ende, la satisfacciéon con el mismo, sino

también una movilidad digna para nuestros adultos mayores.
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Finalmente, se transforma relevante que las autoridades incorporen en su agenda de politicas
publicas los fendmenos que acontecen a nuestra sociedad y sus posibles soluciones, haciéndose cargo
por medio del conocimiento y los datos existentes, apoyando la idea de que la satisfaccién del viaje no
solo depende de los ahorros en los tiempos de viaje y las tarifas aplicadas, sino también, de las formas
de seguridad, los disefios en su infraestructura y las actividades alternativas que se puedan realizar en el
viaje, desafiando de manera contundente la forma actual de evaluar proyectos por medio la

maximizacién de la utilidad.
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13. Anexos

Anexo A: Encuesta Percepcién y Atributos del Transporte Pablico

Percepcién y Atributos del Transporte Publico

Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte
Publico de Santiago

A continuacién se presentaran una serie de preguntas, preguntas que han sido
invitados a contestar, esto para el estudio “Movilidad, Transporte Piblico y
Bienestar Subjetivo del Adulto Mayor: el caso de los residentes de la comuna de San
Miguel”. Este estudio es realizado bajo el marco del Magister en Desarrollo Urbano
de la Pontificia Universidad Catélica de Chile.

El objetivo principal de esta investigacion es analizar la satisfaccion del viaje y su
influencia en el bienestar global de los Adultos Mayores de la comuna de San Miguel,
por lo tanto, con esta encuesta se pretende comprender la forma como los Adultos
Mayores perciben los atributos del viaje, y con ello, su bienestar global en relacién al
transporte plblico de la ciudad de Santiago.

Su participacién es libre y voluntaria y consistird en responder las preguntas que a
continuacion se enunciaran. Dicha encuesta tomara aproximadamente 7 minutos.
Todas sus respuestas seran confidenciales y anénimas.

Muchas gracias por su colaboracién.

Fernanda Carrillo C.

Estudiante Magister en Desarrollo Urbano
Pontificia Universidad Catélica de Chile
ficarrillo@uc.cl - (+569) 61710187
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Percepcibn y Atributos del Transporte Piblico
Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte

Publico de Santiago

Variables Socio-demograficas

Es importante que las personas que respondan esta encuesta sean usuarios del
Transporte Pablico (frecuentes o poco frecuentes) de la ciudad de Santiago.

1. ¢Cudl es su grupo de edad?

| Entre 60-65 afios
Entre 65-70 afios
Entre 70-75 afios
| Entre 75-80 afios

./ Mas de 80 afos

2. ¢Cudl es su género?

Masculino
Femenino

Otro/Prefiero no responder

3. ¢Esta usted actualmente jubilado?

I Si

No
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4. ¢Posee un trabajo remunerado actualmente?

Si

. No

En caso de trabajar indique en qué

5. ¢Cudntas personas componen su hogar?

' 1persona

2 personas
3 personas
4 personas

5 0 més personas

6. ¢Cudl es el ingreso mensual total aproximado de su hogar?

{_ Menos de $300.000

Entre $300.000 a $500.000
Entre $500.001 a $800.000

Entre $800.001 a $1.400.000

| Mas de $1.400.000
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7. éCudl es el nivel de educaciéon mas alto que obtuvo? (en caso de estar estudiando,

indique ese nivel)

Educacion Basica
.| Educacion Media
| Educacién Superior (Universidad/CFT/IP)
| Postgrado (maestria, doctorado, etc.)

Ninguno

8. ¢Cuenta usted con automovil particular?
) si
No
9. éUsted cuenta con licencia de conducir?

I Si

N No

10. éUsted cuenta con alguna dificultad fisica y/o de movilidad?

! Si
No

En caso de tener alguna dificultad, especifique
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11. ¢éQué modo de transporte ptblico utiliza?

Metro

. Bus
Metrotren Nos
Metro/Bus

| Metro/Metrotren Nos
' Bus/Metrotren Nos

Metro/Bus/Metrotren

12. éCon qué frecuencia utiliza el transporte piblico?

Diariamente
Algunas veces a la semana
Algunas veces al mes

. Casinunca

13. ¢Con qué motivo usted ocupa el transporte publico?

Trabajo
| Atencién Médica
! Tramites
Compras
Ocio

Otro (especifique)
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Percepcion y Atributos del Transporte Piblico

Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte
Publico de Santiago

Por Favor, para responder las siguientes preguntas, piense en el viaje que mas
regularmente realiza en transporte publico. Si realiza dos o mas viajes en forma
regular, escoja aquel que realiza en forma mas temprana durante el dia.

14. ¢En qué periodos del dia normalmente realiza su viaje?

Mafiana (06:00 a 12:00) Maiiana y Noche
| Tarde (12:00 a 19:59) | Tarde y Noche
Noche (20:00 y mads) ' Mafana/Tarde/Noche
' Mafanay Tarde

15. ¢En qué estacion o paradero embarca?

16. ¢En qué estacion o paradero baja?

17. éQué tarifa paga cuando utiliza el transporte puiblico?

) Adulto Normal
Adulto Mayor

Estudiante
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18.

¢Cudantos transbordos usted realiza en su viaje en transporte plblico?

Ninguno

()1

19.

2

3 omas

éCudles son todos los modos de transporte publico que usted utiliza en un viaje?

Metro

Metrotren Nos
Metro/Bus
Metro/Metrotren Nos

Bus/Metrotren Nos

| Metro/Bus/Metrotren Nos
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Percepcion y Atributos del Transporte Piblico

Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte
Publico de Santiago

Por Favor, para responder las siguientes preguntas, piense en el viaje que mas
regularmente realiza en transporte publico. Si realiza dos o mas viajes en forma
regular, escoja aquel que realiza en forma mas temprana durante el dia.

Para cada frase propuesta, califique si esta Muy de Acuerdo (7) o Muy en Desacuerdo
m

20. Al utilizar el transporte piblico de Santiago, llego mas rapido a mi destino

1 2 3 4 5 6 7

21. Al utilizar el transporte publico de Santiago, los tiempos de espera son muy
cortos

1 2 3 4 5 6 7

22. Las condiciones fisicas y los disefios de estaciones y paraderos del transporte
ptiblico de Santiago (escaleras/ascensores/torniquetes/sefialética/iluminaciéon) me

permiten llegar/salir hasta/desde el andén o plataforma en forma expedita, tanto al
inicio como al final del viaje

1 2 3 4 5 6 7

Especifique que falencias de equipamiento existen en caso de considerarlo
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23. Dentro de los modos de transporte publico de Santiago que utilizo, siento que
existe el espacio suficiente y adecuado para poder viajar y moverme libremente
cuando lo requiero.

1 2 3 4 5 6 7

24. Dentro de los modos de transporte publico de Santiago que utilizo, puedo
ocupar mi tiempo en otras actividades como, leer, conversar o utilizar el celular.

1 2 3 4 5 6 7

25. Al utilizar el transporte publico de Santiago, en ninglin momento me siento
expuesto(a) a sufrir delitos como robos, hurtos o acoso sexual.

1 2 3 4 5 6 7

26. Al utilizar el transporte publico de Santiago, en ninglin momento me siento
expuesto(a) a sufrir algin accidente como golpes, caidas o atraimiento de
extremidades.

27. Las condiciones desde/hacia mi origen/destino en las estaciones y/o paraderos
del transporte piblico de Santiago, o las condiciones al transbordar desde/hacia los
diferentes modos de transporte son muy buenas y sin ninguna complicacién.

1 2 3 4 5 6 7

En caso de existir complicaciones, especifique
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Percepcion y Atributos del Transporte Piblico

Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte
Publico de Santiago

Por Favor, para responder las siguientes preguntas, piense en el viaje que mas
regularmente realiza en transporte publico. Si realiza dos o mas viajes en forma
regular, escoja aquel que realiza en forma mas temprana durante el dia.
Para cada par de término, califique el que mejor describe sus emociones durante el
viajeenunaescaladet1a?
28. Aburrido(a) 1/Entretenido(a) 7
1 2 3 4 5 6 7

29. Disgustado(a) 1/Interesado(a) 7

1 2 3 4 5 6 7

30. Cansado(a) 1/Atento(a) 7

1 2 3 4 5 6 7

31. Estresado(a) 1/Calmado(a) 7

1 2 3 4 5 6 7
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32. Preocupado(a) 1/Tranquilo(a) 7

1 2 3

33. Apurado(a) 1/Relajado(a) 7

1 2 3
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Percepcibn y Atributos del Transporte Piblico

Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte
Publico de Santiago

Por Favor, para responder las siguientes preguntas, piense en el viaje que mas
regularmente realiza en transporte publico. Si realiza dos o mas viajes en forma
regular, escoja aquel que realiza en forma mas temprana durante el dia.

Para cada par de frases, califique la que mejor describe sus emociones durante el

viajeen una escaladet1a?

34. El viaje fue lo peor que me ocurri6 (1)/ El viaje fue lo mejor que me ocurrio (7)

1 2 3 4 5 6 7

35. El viaje fue de bajo estandar (1) / El viaje fue de alto estandar (7)

1 2 3 4 5 6 7

36. El viaje no funcioné bien (1)/ El viaje funcioné bien (7)
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Percepcibn y Atributos del Transporte Publico
Encuesta aplicable a hombres y mujeres mayores de 60 afios que
vivan en la comuna de San Miguel y utilicen el Transporte

Publico de Santiago

Escala Satisfaccion de la Vida (SWLS)

Para cada frase propuesta, califique si estd Muy de Acuerdo (7) o Muy en Desacuerdo
(1).

37. Frases

En la mayoria de
las formas, mi
vida estd cerca
de mi ideal

Estoy
satisfecho(a) con
mi vida

Hasta ahora he
logrado las cosas
importantes que
quiero en mi vida

Las condiciones
de mi vida son
excelentes

Si, podria vivir mi
vida otra vez, no
cambiaria casi
nada
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