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Resumen:

Los habitos cotidianos y percepciones de las personas en relacién con el espacio urbano han sido estudiados
por la geografia del comportamiento desde los afios 70. Conceptos como los espacios de actividad han
sido utilizados, entre otras funciones, para medir el grado de movilidad de las personas (Gesler y Meade,
1988). El objetivo principal de este trabajo es el estudio de los espacios de actividad de los miembros de
la comunidad universitaria de la Universitat Autonoma de Barcelona, teniendo en cuenta las diferentes
caracteristicas espacio-temporales, sociodemograficas y relativas a su movilidad cotidiana. Por otro lado,
este trabajo pretende, también, testear las diferentes metodologias de cilculo de los espacios de actividad.
Mediante un experimento inédito sobre movilidad, una aplicacién para méviles con tecnologia GPS ha sido
desarrollada con el fin de obtener datos precisos sobre la geolocalizacién de los desplazamientos de personas
de un campus universitario. Estos se han utilizado como fuente de datos principal para la delimitacién de
las dreas de los espacios de actividad de las personas que han participado en el trabajo de campo. En cuanto
a sus resultados, la principal contribucién de este trabajo es la confirmacién de que las caracteristicas de
movilidad y espacio-temporales son los principales correlatos de los espacios de actividad.
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Abstract: Activity spaces, a measure of everyday mobility in times of crisis. The UAB as an example

Daily habits and perceptions of people in relation to urban space have been studied from the behavioural
geography from the 1970s. Concepts such activity spaces have been used, among other functions, to measure
the degree of mobility of people (Gesler & Meade, 1988). The main objective of this research is to study of
the activity spaces of the members of the university community of the Autonomous University of Barcelona,
in relation with different spatiotemporal, mobility-related and sociodemographic characteristics. On the
other hand, this work also intends to test different available methods of calculation of activity spaces.
Through an unprecedented experiment on mobility, a GPS-enabled mobile phone application has been
developed in order to obtain accurate data on the geolocation of movements of members from a university
campus. These have been used as a source of primary data for the delimitation of areas of activity spaces of
people who have participated in the fieldwork. The main contribution of this work is the confirmation that
the characteristics of mobility and space-time factors are the stronger correlates of activity spaces.

Keyawords: activity spaces, commuting, smartphones, personal tracking, campus

1. Introduccién

La movilidad cotidiana, como actividad que conecta personas con lugares, servicios
o actividades, estd influenciada por el contexto socioeconémico, ya sea de forma
circunstancial o de forma estructural (FREUDENDAL-PEDERSEN, 2009). De esta
forma, es muy probable que los habitos cotidianos de movilidad se hayan visto modificados
durante la reciente crisis econémica. Por ejemplo, a nivel agregado —como en la Regién
Metropolitana de Barcelona (RMB)— se ha detectado una disminucién de la movilidad
por motivos ocupacionales y un aumento de los personales en periodo de crisis (2007-
2012). Adicionalmente, se han detectado cambios en modo de transporte utilizado y un
incremento de la movilidad intramunicipal (NEL-LO y DONAT, 2014). Paralelamente,
la crisis también puede provocar cambios en los patrones de movilidad cotidiana a nivel
individual, que pueden mantenerse de forma permanente (GARCIA-SIERRA, VAN
DEN BERGH y MIRALLES-GUASCH 2015). Estos cambios pueden estudiarse desde

distintas disciplinas como la geografia o la economia del comportamiento.

En el marco de la geografia del comportamiento, el término espacio de actividad aparecié
en la década del 1970 con la intencién de describir la extensién espacial que los individuos
utilizan todos los dias (PATTERSON y FARBER, 2015). Anteriormente, Wolpert (1965)
ya habia introducido la idea del espacio de accién como el drea de la cual las personas tienen
conocimiento en su vida diaria, pero Horton y Reynolds (1971) fueron un paso mds alld y
concibieron el espacio de actividad como las ubicaciones reales «con las que los individuos
tienen un contacto directo como resultado de las actividades del dia a dia» (HORTON
y REYNOLDS, 1971, p. 37). Por otra parte, el espacio de actividad puede entenderse
como un indicador del grado de movilidad de las personas (GESLER y MEADE, 1988)
a la que hay que incluir limitaciones, necesidades y preferencias individuales, asi como
sus recursos (SHERMAN e a/., 2005). Sin embargo, tradicionalmente, el concepto de
espacio de actividad ha adquirido un componente de potencialidad, en lugar de representar

unicamente el drea real (PATTERSON y FARBER, 2015).

Este componente de potencialidad puede evidenciarse a través de la generalizacién
espacial que se produce con las fuentes de datos tradicionales, y con los métodos
de cdlculo basados en los origenes y/o destinos de los desplazamientos diarios. Los
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datos agregados permiten el cdlculo e interpretacién de los espacios de actividad a
nivel agregado, aunque carecen de la precisién para describir la experiencia personal
(FARBER ez al., 2015). Por ejemplo, el método del poligono minimo convexo unifica los
lugares visitados mds alejados por un individuo y calcula el drea resultante dentro de
este poligono, simulando el drea de distribucién de especies animales aplicadas por los
ecélogos (WORTON, 1987). Otro método es la e/ipse de desviacion estandar, que resume
la dispersién global y la orientacién de las actividades diarias a través de un poligono
eliptico (BULIUNG y KANAROGLOU 2006). Hoy en dia, las nuevas tecnologias de
tracking personal o teleseguimiento en tiempo real, como Sistemas de Posicionamiento
Global (GPS), permiten la captura de datos de alta resolucién sobre el movimiento
de los individuos y su preciso comportamiento espacial (KWAN, 2012). Por lo tanto,
pueden obtenerse las representaciones mds exactas del espacio de actividad, avanzando
hacia la definicién inicial de Horton y Reynolds (1971). Por ejemplo, el método del
Area del Trazado Diario o Daily Path Area, inspirado en el método de la ruza mds
corta de Kwan, se ha convertido en un método de cilculo mis realista (ZENK ez al.,
2011). Afadir también que, aunque la mayoria de estudios de centran en analizar la
escala espacial en la que las actividades cotidianas tienen lugar (DIJST, 1999), algunos
estudios se centran también en la forma de espacios de actividad (HIRSCH ez a/.,

2014; PARTHASARATHI, HOCHMAIR y LEVINSON, 2015).

Estas diferencias de tamafio de los espacios de actividad de los individuos son causadas,
como se mencioné anteriormente, por limitaciones, necesidades, preferencias o recursos.
Estos pueden agruparse en tres tipos de factores explicativos, segin si su atencién se
centra en factores espacio-temporales (MOKHTARIAN y CHEN, 2004; BULIUNG y
KANAROGLOU, 2006), en temas relacionados con la movilidad (HIRSCH ez a/., 2014;
TANA, KWAN y CHALI, 2015) o en diferencias sociodemogrificas (KWAN y KOTSEV,
2015; FAN y KHATTAK, 2008; JONES y PEBLEY, 2014).

Finalmente, la evidencia cientifica obtenida a partir de estudios que se centran en
espacios de actividad ha proporcionado avances en la investigacion sobre la accesibilidad
a las oportunidades (FAN y KHATTAK, 2008; YIN ez a/., 2013), sobre la exposicién a
riesgos ambientales y de salud (ZENK ez a/., 2011; Hirsch ez a/., 2014) o incluso sobre la
segregacion espacial (PALMER ez a/., 2013; SCHONFELDER y AXHAUSEN, 2003).

En resumen, las enormes implicaciones de los espacios de actividad y sus amplias
aplicaciones en la investigacién sobre diferentes dreas de la vida cotidiana, hacen relevante
poder indagar mds en esta linea de investigacién. Ademds, es importante centrar el interés
también en el papel de las nuevas fuentes de datos, como el GPS y la sefial de la red mévil,
con el fin de profundizar el debate sobre los determinantes o los factores explicativos de las
caracteristicas de los espacios de actividad y, por lo tanto, comprender mejor la conducta
humana desde una perspectiva espacio-temporal. El presente estudio pretende indagar
en estos factores explicativos (espacio-temporales, de movilidad y sociodemogrificos)
que afectan al tamano de los espacios de actividad de una comunidad universitaria que se
desplaza diariamente a un campus suburbano.

El resto de esta comunicacién se estructura de la siguiente manera: la seccién 2 describe
la ubicacion del campus de la Universidad Auténoma de Barcelona (UAB) en la Regién
Metropolitana de Barcelona (RMB), ademds de las fuentes de datos y métodos que se
utilizaron. La seccién 3 presenta el andlisis de los resultados. La seccién 4 contextualiza los
principales resultados con estudios relacionados. En la seccién 5 se presentan las principales
conclusiones y las futuras lineas de investigacién.
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2. Fuentes y metodologia
2.1. Ambito de estudio

El presente estudio parte del andlisis de los habitos de movilidad de la comunidad
universitaria de la UAB para explorar su extensiéon espacial. Esta universidad estd
localizada en un campus suburbano en la RMB (figura 1). La comunidad universitaria
representé 39.841 miembros en 2015, teniendo en cuenta los estudiantes (grado y
postgrado) y el personal (miembros de la facultad y personal administrativo), por lo
que esta universidad representa un nodo importante en cuanto a la movilidad cotidiana
(MIRALLES-GUASCH, 2010). El enfoque de este estudio basa el anlisis en dos
tuentes de datos: una encuesta de movilidad cotidiana tradicional y una aplicacién
(app) para smartphones con tecnologia GPS. La «Encuesta sobre Hébitos de Movilidad
de la Comunidad Universitaria» (EHMUAB) de la UAB es una encuesta de movilidad
cotidiana que explora los patrones de desplazamiento de la comunidad universitaria en
su viaje diario al campus. En ella, se analizan el perfil personal y los patrones de viaje de
los encuestados, junto con sus opiniones sobre la satisfaccién y las motivaciones sobre esta

movilidad (Miralles-Guasch, 2010).

Figura 1. El campus de la UAB en la Regién Metropolitana de Barcelona (RMB).

Fuente: Miralles-Guasch ez al. (2014)the use of the automobile is still widely accepted and even vindicated
among a high number of citizens. Solving this social dilemma requires analysing the reasons behind private
transport use along with the perceptions of its users. This paper examines the individual motivations for
using private transport to reach the Autonomous University of Barcelona (UAB.
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2.2. Fuentes de datos

Durante el periodo de abril a junio de 2015, se celebr6 la 82 edicién de la EHMUAB,
obteniendo un total de 4.425 respuestas validas (+ 1.4% de margen de error). A todos los
participantes en la encuesta se les invité a participar en un experimento inédito sobre movilidad,
llamado Campus Mobility. Para ello, una aplicacién para smartphones con tecnologia GPS fue
desarrollada con el fin de obtener datos precisos sobre la geolocalizacién de los desplazamientos.

Aquellos encuestados interesados en el experimento se les ofrecié la posibilidad de descargar la
aplicacién de Google Play Store® y se les pidié que encendieran en sus teléfonos durante varios
dias. La aplicacién rastre6 la movilidad cotidiana de los usuarios a través de la sefial de GPS y de
la red de telefonia mévil cuando la primera no estaba disponible. La base de datos final consistia
en un conjunto de puntos georreferenciados con informacién sobre las coordenadas geograficas,
fecha, hora, cédigo de usuario y la precisién de medidas. Los smmartphones fueron elegidos como
herramientas de investigacién, debido a su amplio uso en la vida diaria de las personas (Raento,
Oulasvirta y Eagle, 2009), especialmente en los campus universitarios.

2.3. Recopilacién de datos

El experimento Campus Movilidad se utilizé para recopilar datos de fracking durante
66 dias consecutivos, en los que 233 participantes descargaron y activan la aplicacién.
Con el fin de reducir la excepcionalidad, solo fueron seleccionados los participantes con
un potencial de datos minimo de 12 horas por dia, en un periodo de entre 2 y 5 dias
habiles. Ademis, solo fueron incluidos para el estudio los puntos georeferenciados en dias
laborables, en dias que visitaran el Campus y puntos registrados en la regién de Cataluna.

Se utilizé el software ArcGIS 10.2 para calcular el tamafio de las superficies (km?) del
Area del Trazado Diario (ATD), el Poligono Convexo Minimo (PMC) y la Elipse de
Desviacion Estindar (EDE) (figura 2). En concreto, el ATD se calculé con un édrea de
influencia o bufer a 500 m de la linea que conecta todos los puntos georreferenciados.
Este tamafio del bufer se eligié porque el error méximo de precision registrado fue de 497
metros, estando dentro de los limites definidos por estudios anteriores (SHERMAN ez 4/,
2005; ZENK ez al., 2011; HIRSCH ez al., 2014). La muestra final resulté en 411 poligonos,

que corresponde a 103 participantes y una media de 4 dias con datos vélidos (tabla 1).

Con el fin de explicar las caracteristicas de los espacios de actividad de los participantes, la
informacién extraida de la encuesta de movilidad para complementar la informacién de los
poligonos se dividié en tres grupos de variables: relacionadas con el espacio y el tiempo, con
la movilidad y con aspectos sociodemograficos.

En el primer grupo, fueron seleccionados la ubicacién de residencia y el tiempo de estancia
(horas/dia) en la universidad. En el caso de la localizacién de la residencia, se calculé la
distancia euclidea entre el hogar de los participantes y la ubicacién de la UAB, utilizando la
direccién postal proporcionada por los participantes en la encuesta. Se eligié esta variable
porque la residencia y el lugar de trabajo son, por lo general, los principales nodos de
movilidad en los desplazamientos cotidianos (HORTON y REYNOLDS, 1971) y, por lo
tanto, influencia considerablemente el tamafio de los espacios de actividad. En esta linea,
la ubicacién suburbana de la universidad hace que los factores relacionados con el tiempo,
como el tiempo de estancia en la universidad, sean determinantes en la organizacién y
localizacién de otras tareas cotidianas, produciendo diferencias en los tamafios de drea de

espacios (Schonfelder y Axhausen, 2003).
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Figura 2. Ejemplos del Area del Trazado Diario (ATD), Poligono
Convexo Minimo (PMC) y la Elipse de Desviacién Estdandar (EDE)

Fuente: Hirsch e£ a/. (2014).

Tabla 1. Descripcion de la muestra y las variables descriptivas.

Muestra total
Género
§ s Hombre 179 43,6
\S _§ Muger 232 56,4
2 2 Rolenlauniversidad
S 8 Estudiantes 191 46,5
Staff 220 53,5
Frecuencia de viaje
§ < 3 dias o menos 35 8,6
'S 4dias o menos 366 90,1
\é % Modo de transporte
§ _g Modos activos 29 7,1
© Transporte piiblico 212 51,6
Transporte privado 170 41,4
Localizacién hogar
5 % <= 8.5 km 143 34,8
2 S 8501 km-12 km 111 27,0
5 Ea +12.001 km 157 38,2
§ '§ Tiempo de estancia
© % 1-5 horas 85 21,2
Mds de 5 horas 316 78,8
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En el segundo grupo relacionado con el comportamiento de los viajes se incluye el modo de
transporte con el que los participantes acceden al campus y su frecuencia de viajes (viajes/
semana) a la universidad. En particular, el modo de transporte se divide en modos fisicamente
activos (pie o en bicicleta), transporte publico (tren o autobus) y el transporte privado (coche
o moto). En cuanto a la frecuencia de viaje, se cree que esta puede implicar diferencias en la
extension espacial, ya que una alta frecuencia de viajes a los lugares de trabajo se asocia con

diferencias en la forma de los espacios de actividad (SHERMAN ez a/., 2005).

Por dltimo, el tercer grupo considera factores sociodemogrificos, por el cual fueron elegidos
el género y el rol en la universidad (szaff o estudiante). E1 Género se incluye como un factor de
prediccién, debido al hecho de que los hombres y las mujeres se asocian a diferentes patrones
de movilidad (GIDDINGS Yy HOVORKA, 2010). El rol en la universidad se incluyé
como una medida de estatus social, debido a las diferencias en los patrones de viaje que se
observaron entre el personal empleado y los estudiantes (MIRALLES-GUASCH, 2014).

2.4. Anilisis estadistico

El analisis incluye una descripcién estadistica para los 411 poligonos siguiendo los tres
métodos de cilculo de los espacios de actividad: ATD, PMC y EDE. Las diferencias en las
tendencias de tamafio de 4drea entre categorias se analizaron mediante las medianas y el rango
intercuartilico en lugar de la media y la desviacién estindar, debido a la distribucién asimétrica
de las tres muestras. Por otra parte, la prueba estadistica U de Mann-Whitney (para las
variables con dos categorias) y la prueba de Kruskal-Wallis (mds de 3 categorias) se llevaron a
cabo con el fin de medir los niveles de significacién (p) de las variables independientes.

3. Resultados

Respecto a las dreas calculadas de los espacios de actividad con los tres diferentes métodos,
la tabla 2 muestra que el tamafio del drea mediana de espacios de actividad medida en el
experimento de Campus de Movilidad es de 2,68 km', 4,31 km’, 3,38 km’segin el ATD,
PCM y EDE, respectivamente.

Tabla 2. Tamaiio de los espacios de actividad siguiendo los tres métodos.

Area del Poligono
Método Trazado Convexo
Diaria (km?) Minimo (km?)  Elipse Desviacién Estindar (km?)
Mediana RIC* Mediana RIC* Mediana RIC*
2,68 2,53 431 6,45 3,38 5,34
Género
Hombre 2,87 213 473 423 3,62 4,35
. Muyjer 248 278 379 871 2,66 6,54
<
-5 & Rolenla
‘g g universidad
9% Estudiantes 2,95 244 479 577 3,83 5,17
Q
S € Staff 238 223 392 677 2,96 5,26
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Area del Poligono

Método Trazado Convexo
Diaria (km?) Minimo (km?)  Elipse Desviacién Estindar (km?)
Mediana RIC* Mediana RIC* Mediana RIC*
2,68 2,53 4,31 6,45 3,38 5,34
Frecuencia
de viaje
3 dias o menos 3,10 1,65 5,10 3,64 3,90 3,21
. 4 dias o menos 2,42 2,42 3,92 6,39 2,87 5,55
-3
% Modo de
g transporte
’i: Modos activos 1,55 1,85 1,03 2,68 0,72 1,52
[
Q
g Transporte 279 222 467 544 412 442
5 puiblico
Q
8]
5 Transporte 271 2,69 388 810 2,52 7,84
Q privado
Localizacién
8 hogar
g; <=8.5km 1,26 1,40 0,97 2,37 0,65 1,75
g
g &501km- 2,58 1,06 411 226 3,35 2,91
kel 12 km
Q
% +12.001km 416 394 784 1731 6,23 13,98
é Tiempo de
k7] estancia
3
S 15 horas 3,07 648 597 42,68 4,89 36,93
S MisdeShoras 2,62 238 411 561 3,17 479

Rango intercuartilico (RIC).

En este sentido, el andlisis de los factores espacio-temporales evidencia que las dreas mas grandes
corresponden a aquellos participantes que viven mds lejos de la universidad (mediana = 4,16;
7,84; 6,23) y muestran mayor variabilidad (RIC = 3,94; 17,31; 13,98) que las viven mads cerca
(mediana = 1,26; 0,97; 0,65 / RIC = 1,40; 2,37; 1,75). Ademds, aquellos participantes que pasan
menos tiempo en la universidad obtienen grandes medianas de tamafio (3,07; 5,97; 4,89), pero
menor variabilidad de resultados (2,38; 5,61; 4,79), en comparacién con aquellos que pasan mds
horas (mediana = 2,62; 4,11; 3,17 / RIC = 6,48; 42,68; 36,93). Por otra parte, como se observa
en la tabla 3, la ubicacion de residencia resulta estar muy asociada con el tamafio del drea (p =

0,000) y el tiempo solo es significativo para ATD (p = 0,007) y PMC (p = 0,056).

En el grupo de factores relacionados con la movilidad, se registran medianas mds grandes
y mayor variabilidad de resultados entre los poligonos que obtienen los participantes que
viajan en los modos de transporte motorizados, en comparacién con los modos activos.
Por otra parte, espacios de actividad son mayores entre los participantes que viajan en el
transporte publico (2,79; 4,67; 4,12), en comparacién con aquellos que utilizan los modos
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privados (2,71; 3,88; 2,52). Sin embargo, la mayor variabilidad de tamafio de drea se
muestra entre los poligonos de los participantes que viajan en el dltimo tipo (2,69; 8,10;
7,84), en comparacion con los modos publicos de transporte (2,22; 5,44; 4,42). Ademis,
las dreas de los participantes con menor frecuencia de viajes a la universidad son mads
grandes (3,10; 5,105 3,90), pero tienen una menor variabilidad de tamafios (1,65; 3,64; 3,21)
que los que viajan mds dias, que muestran dreas mds pequefias (2,42; 3,92; 2,87) y una
mayor variabilidad de las dreas (2,42; 6,39; 5,55). Los tres métodos muestran diferencias
significativas entre el tamafo del drea y estas dos variables relacionadas con la movilidad.
El medio de transporte es altamente significativo (p = 0,000), asi como la frecuencia de
viaje a la universidad, pero en un grado diferente [ATD (p = 0,031); PMC (p = 0,009);
EDE (p = 0,021)].

Tabla 3. Nivel de significatividad de los factores explicativos.

Area del Poligono Convexo Elipse Desviacién
Variables Trazado Diaria Minimo Estdandar
p° p° p°

Género 0,107 0,161 0,039*
Eri’ilv:;za 1 0,009* 0,094 0,162
dFZe‘f;;?:“a 0,031* 0,009* 0,021*
Modo de 0,000™* 0,000™* 0,000"*
transporte ’ ’ ’
ﬁ;’g:ilza‘:‘on 0,000** 0,000** 0,000**
3;12?22 de 0,007* 0,056* 0,264

Valor p de Kruskal-Wallis de andlisis no paramétrico unidireccional de la
varianza (ANOVA) o la prueba de suma de rangos de Wilcoxon.
* Significativo valor de p en el nivel de confianza del 95%.
** Significativo p-valor en el nivel de confianza del 100%.

En cuanto a los factores sociodemograficos, los poligonos registrados por los hombres
resultan ser mas grandes (2,87; 4,73; 3,62) y con una menor variabilidad de resultados (2,13;
4,23; 4,35), que los registrados por las mujeres (mediana = 2,48; 3,79; 2,66 / 2,78; 8,71,
6,54). En cuanto al rol en la universidad, los tamafios medianos de los espacios de actividad
son mayores entre los estudiantes (2,95; 4,79; 3,83) y se observa mayor variabilidad entre los
cuartiles con el ATD (2,44) en comparacién con el szaff que obtienen dreas més pequefas
(2,38; 3,92; 2,96) y una mayor variabilidad de los resultados con el PMC (6,77) y la EDE
(5,26). En cuanto a la significatividad, esta varia segin los tres diferentes métodos de
cilculo. La variable género es significativa solo cuando se utiliza EDE (p = 0,039) y el rol
en la universidad solo es significativo cuando se mide con ATD (p = 0,009).
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4. Discusién y conclusiones

Esta investigacién representa una contribucién, en cuanto a la metodologia y los resultados
obtenidos, al campo del estudio de los espacios de actividad como herramientas de medida
de accessiblidad, segregacién y exposicién. Estos aspectos espaciales resultan muy relevantes
en tiempos de crisis econémica.

En cuanto a la metodologia, el uso de los datos de fracking personal de una aplicacién para
smartphones con tecnologia GPS, ha proporcionado informacién de alta precisién, provenientes
de diferentes tipos de persona durante un corto periodo de tiempo sin la necesidad de una
gran inversién financiera. Ademds, los resultados demuestran que los tres métodos de
cilculo del Area del Trazado Diario (ATD), Poligono Minimo Convexo (PMC) y la Elipse
de Desviacién Estandar (EDE) ofrecen tendencias similares en términos de tamafio de la
superficie, aunque ATD proporciona asociaciones mds significativas entre las variables que
los otros dos métodos. Asi, ademds de menor sobregenralizacién de las superficies de espacios
de actividad incluyendo el 100% de los lugares visitados, el ATD ha demostrado ser un
método mis preciso de la descripcién de espacios de actividad, como ya se ha demostrado por

investigaciones previas (ZENK ez al., 2011; SHERMAN et 4l., 2005).

Los resultados confirman que los factores relacionados con el espacio y el tiempo son los
principales determinantes del tamafio del espacio de actividad. Como era de esperar, la
distancia entre las residencias y el campus universitario implica un fuerte efecto en el tamafio
cuando las residencias se encuentran mds lejos, como ya se también se ha demostrado en

anteriores trabajos (BULIUNG y KANAROGLOU, 2006; TANA, KWAN y CHAI,
2015; FAN y KHATTAK, 2008). Por su lado, el aumento del tiempo dedicado al trabajo
o estudio en la universidad reduce el nimero de actividades y resultados alcanzables en
espacios de actividad mds pequefios. Dado que el gasto tiempo de desplazamiento es
estable, los individuos estructuran la localizacién de sus actividades diarias dentro de su
tiempo disponible restante, después de completar las actividades obligatorias, como el

trabajo (MOKHTARIAN y CHEN, 2004).

Como era de esperar, los viajes en modos activos (a pie o en bicicleta) han demostrado estar
asociados con espacios de actividad mds pequefios, ya que el transporte motorizado permite
viajar distancias mds largas con el mismo tiempo (RODRIGUE, COMTOIS y SLACK,
2011) y, por lo tanto, tienden a producir espacios de actividad mas grandes (HIRSCH
et al., 2014). Los resultados sobre la frecuencia de viajes al campus han demostrado que
los participantes que se desplazan menos dias, obteniene espacios de actividad mayores
que los que viajan mds a menudo. Estos resultados validan la visién constructivista que
asocia mayor distancia con menor utilizacién y frecuencia de visitas a los servicios puiblicos

(NEMET y BAILEY, 2000).

En relacién con factores sociodemogrificos, estos mostraron menor asociacién con el
tamafio del espacio de actividad. En cuanto al rol en la universidad, los estudiantes
registraron mayores superficies que el szaff; contradiciendo trabajos previos en los que
los adultos mayores obtienen espacios de actividad mayores que las personas mds jévenes

(FAN y KHATTAK, 2008; TANA, KWAN y CHAJ, 2015). En relacién al género, los
hombres registraron mayores espacios de actividad (FAN y KHATTAK, 2008; KWAN y
KOTSEYV, 2015), sin embargo, estos resultaron ser no significativos.

Por ultimo, este estudio contribuye al re-emergente interés en la geografia del comportamiento
o cognitivo-conductual para la comprensién de la conducta humana en relacién con el entorno
construido, a través de nuevas metodologias cuantitativas precisas y sofisticadas (Gold,

130



2009). En este sentido, el estudio de los espacios de actividad permite estudiar el acceso a
oportunidades o servicios, la segregacion espacial o la exposicién a riesgos del entorno (salud,
medioambiente, delinquencia...). Este enfoque de la geografia a nivel cognitivo-conductual
resulta muy 1til para comprender los efectos reales de cambios a nivel social o econémico
de las dreas urbanas en relacién al uso del espacio, mejorando en precisién los enfoques a
nivel mds agregado. Para ello, futuros trabajos deberian de enfocarse en analizar la estructura
interna o forma de los espacios de actividad para explorar como afecta el contexto de crisis a
diferentes colectivos, por ejemplo, en relacién al acceso real a servicios o trabajo.
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