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Introduccion

ws  des;

En las uUltimas tres décadas, investigaciones sobre la reduccién de la movilidad independiente
por parte de nifios' y adolescentes (HILLMAN, 1990) han vinculado la falta de oportunidades
para desplazarse en forma auténoma fuera de la vivienda y el barrio con efectos negativos en
el desarrollo de sus relaciones con otros mas alla de la familia (BROWN et al., 2008) y la salud
(BATES; STONE, 2015; COOPER et al., 2003; EVENSON et al., 2003). Identificada la autonomia de
movimiento como un derecho (VELAZQUEZ, 2017) y un activo que habilita a otros logros, varios
trabajos han también intentado comprender qué grupos, condiciones o procesos favorecen,
en escenarios concretos, la posibilidad de experimentar la independencia de desplazamiento
(GALVEZ-FERNANDEZ et al., 2020; SHAW et al., 2013; STONE et al., 2014).

Las investigaciones en este dominio, desde diferentes campos disciplinares (MURRAY; CORTES-
MORALES, 2019), sefialan los limites del despliegue de un paradigma de “reduccién de riesgos”,
el cual tras el objetivo de maximizar la proteccidn de los nifios habria comenzado a transitar
por la senda de impedir su saludable desarrollo cognitivo, fisico y social, al dificultar la libre
circulacién de los nifios por sus zonas de residencia y el uso de los espacios comunes para
actividades sociales y funcionales (HILLMAN, 1990; SABBAG et al., 2015).

La nocidn de movilidad, y de movilidad auténoma o independiente, supone una interseccion
entre el uso del espacio y otras categorias sociales que lo condicionan y resignifican de maneras
heterogéneas (JIRON; ZUNINO SINGH, 2017; MIKKELSEN; CHRISTENSEN, 2009). En este sentido,
cabe problematizar qué sentidos denotan las nociones de “movilidad” y de “independencia”,
destacdndose que ambas pueden ligarse — seguin el contexto — a practicas y valoraciones
disimiles y contradictorias.

En el presente articulo nos proponemos analizar las condiciones de la autonomia en la movilidad
infantil y adolescente en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), Argentina. Para esto,
consideraremos que la autonomia en la movilidad de los nifios se despliega tanto a la hora
de no requerir de otros adultos para desplazarse, como en el reforzamiento de los lazos de
cooperacién y cuidado que puedan establecerse entre ellos (REMORINI, 2011).

Nos interesa indagar, a partir de un relevamiento realizado entre los afios 2009 y 2010 por el
Instituto Nacional de Estadisticas y Censo (INDEC) y el Ministerio de Transporte de la Argentina,
en qué medida los nifios de este aglomerado urbano se desplazan cotidianamente en forma
autdnoma, para qué lo hacen, con qué personasy actividades esto los pone en contacto, y cémo
se relaciona con la movilidad que logran acompafiados de otras personas de su hogar.

En primer lugar, haremos una breve resefia de la bibliografia que abordd el problema de la
circulacién y la movilidad infantil, asi como de los relevamientos que actualmente informan
sobre la vida cotidiana de nifios y adolescentes en el pais. Seguidamente, se precisan algunos
elementos de la fuente de informacién y la metodologia utilizada. Se presentan luego los
resultados obtenidos, por medio de un andlisis descriptivo y utilizando regresiones logisticas
para evaluar la relacion de diferentes atributos individuales y de los hogares con la movilidad
independiente de nifios y adolescentes. Finalmente, retomaremos las preocupaciones iniciales
en las conclusiones.

1 Salvo indicacidn que sefiale lo contrario, cuando en el texto referimos a “nifios”, nos referimos a nifios
y nifias. De igual modo, al referir a los adolescentes, nos referimos a este grupo etario siendo indistinto
para la referencia su adscripcién de género.
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Antecedentes

“Proteger a los nifos”

106

Lavidainfantilenlasciudadeshaexperimentadoeneludltimosigloimportantestransformaciones,
las cuales configuran muchas de las condiciones a partir de las que pueden comprenderse las
dindmicas de su movilidad. En este sentido, no parece suficiente referir a la profusién de la
movilidad en automdvil, o a la reciente extensién de los medios audiovisuales, para dar una
imagen de las transformaciones de mediano plazo acontecidas en las infancias urbanas.
Muy por el contrario, parece necesario dar cuenta también de los profundos cambios en la
organizacién familiar e institucional bajo los cuales se organiza la socializacién y el cuidado de
nifios y adolescentes, es decir, cambios que dan cuenta del interjuego por el cual las estructuras
institucionales y las practicas familiares se han visto transformadas en este periodo.

Hacia finales del siglo XIX, las trayectorias de los nifios en nuestro pais estaban sostenidas por
multiples estrategias de cuidado y organizacion del parentesco. Nifios que no siempre habitaban
con sus padres, y que cuando lo hacian, podian alternar entre diferentes viviendas, espaciosy roles
productivos. Estas situaciones incluian en muchos casos la participacién de nodrizas y amas de
leche en los cuidados de la primera infancia, y la profusion de nifios en condicién de “entenados”,
“criaditos” o “agregados” y en colocacidn en el servicio doméstico, fendmenos que se extendieron
hasta bien avanzada la primera mitad del siglo XX (VILLALTA, 2010). De una parte, los nifios no
estaban excluidos de los dmbitos laborales, ya sea en el campo, las fabricas y el empleo doméstico.
De otra, la familia y la escuela no habian ganado las formas institucionales que obtendrian con el
correr del siglo (en el caso de la familia, el énfasis en su forma nuclear; en el caso de la escuela,
su obligatoriedad y masificacion como lugar institucional hegemdnico de la infancia).

En este sentido, la delegacion del cuidado en redes mas extendidas, asi como la participacion de los
nifios en el empleo doméstico, talleres y actividades laborales intensivas han sido progresivamente
restringidas o abandonadas en beneficio de un modelo que privilegia que los nifios permanezcan
en sus hogares y siguiendo el modelo de organizacién familiar-nuclear (por oposicién al apoyo
en redes sociales mas extensas). A pesar de ello, no es posible afirmar que las mismas hayan
desaparecido,yainmenos, quelasituaciéndiariadelosnifios pueda comprenderse desconociendo
las interdependencias, los espacios y los recorridos en que regularmente participan.

Por otra parte, si bien es cierto que la masificacidn del transporte motorizado puso en las calles
urbanas un factor de riesgo novedoso para la circulacidn, la relacién entre este espacio y la
peligrosidad es anterior a este fendmeno. Desde principios del siglo XX, es posible rastrear la
preocupacion tanto por los dafios que los nifios pudieran causar en sus vagabundeos, como
en el perjuicio moral que para ellos pudiera implicar el permanecer en el espacio laxamente
regulado de las calles metropolitanas (ZAPIOLA, 2009). La transformacion de esta problematica
en tema de agenda publica condujo a una proliferacién de normativas y medidas prescriptivas
y punitivas, que amalgamaron preocupaciones por las condiciones urbanas de la infancia con
razones de seguridad publica (FREIDENRALJ, 2015), dando facultades al estado para decidir
sobre el conjunto de nifios “peligrosos o en peligro”, en complemento con nuevas disciplinas
e instituciones destinadas a su guarda y a su correccién (ZAPIOLA, 2015).

Un segundo factor que ha provocado grandes cambios en la vida cotidiana de los nifios en
el mismo periodo es la generalizacién de la escolarizacidn. El sistema educativo argentino se
conformd entre 1884 y 1916, y tuvo desde sus inicios un caracter nacional, homogeneizador
y universalista (MARENGO, 1991). Si bien la sancién de la ley 1420, que establecié los principios de
funcionamiento para la educacién publica y privada (SILVEIRA, 2018), fue un hito en el inicio de
este proceso, la efectiva puesta en funcionamiento de la escuela como espacio de socializacion
para los nifios demord varias décadas en concretarse. Segun informacién censal, mds de
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la mitad de la poblacién del pais no estaba alfabetizada hacia 1895. Para 1914, esta situacion
aun comprendia a algo menos del 40% de la poblacién, descendiendo progresivamente en las
décadas posteriores hasta ubicarse por debajo del 10% en el censo de 1960* (MEDELA; PITTON,
2013). La tasa de escolarizacion primaria en 1895 da cuenta de las tempranas heterogeneidades
de la conformacidn nacional, siendo inferior al 30% para el total pafs y cercana al 58% en la ciudad
de Buenos Aires. Estas disparidades fueron reduciéndose a lo largo del siglo XX, superando la
escolarizacion primaria el 80% en el censo de 1960 y registrando valores por encima del 98% en
ambos espacios para el afio 2001 (MEDELA; PITTON, 2013).

Como resultado de este proceso, la escuela, junto con la vivienda familiar, devino el dmbito
institucional legitimo por excelencia para la socializacién infantil. Cabe sefialar que este lugar
fue largamente disputado por quienes vefan como deseable — o lucrativa - lainserciéon temprana
de jévenes en oficios y talleres, siendo en la primera mitad del siglo XX el trabajo infantil una
practica frecuente no solo en las casas de nifios expdsitos sino en las industrias, en el campo
y en el servicio doméstico (DE PAZ TRUEBA, 2014; MASES; SANCHO; RAMIREZ, 2015).

La movilidad “independiente”

107

En los dltimos 30 afos, diferentes trabajos académicos han mostrado - principalmente en
Europa, y luego en Estados Unidos y Canadd - una creciente preocupacién sobre las condiciones
de movilidad cotidiana de los nifios y adolescentes (CORTES-MORALES; CHRISTENSEN, 2017;
HILLMAN, 1990). A partir de transformaciones institucionales y culturales muy emparentadas
con las descriptas aqui para Argentina, se sefiala en estos trabajos un declive de la capacidad
de los nifios (en especial en grandes centros urbanos) de salir solos por sus barrios, de caminar
sin compafiia de un adulto hacia la escuela, de emprender en sus vidas cotidianas practicas
de “movilidad independiente” (BATES; STONE, 2015; BROWN et al., 2008; FYHRI; HJORTHOL,
2009). Asi, se identifican habilidades, permisos y hdbitos que eran frecuentes en nifios hasta la
década de 1970, que han devenido progresivamente cada vez mas atipicos o han sido reservados
a jovenes de mas edad (HILLMAN, 1990; SHAW et al., 2013).

Estos cambios, asociados en gran medida en estas investigaciones al uso del automdvil como
medio de transporte, pero también a la desinversién en espacios publicos y a cambios en las
percepciones de lo familiar y lo comunitario, no pueden ser vistos sin embargo de una manera
unidimensional o mecanica (SABBAG et al., 2015).

Por una parte, la relacion entre estas précticas (caracterizadas por el “no ir acompafiado”)
y sus efectos en la salud y otros “resultados”, distan mucho de ser universales, y el transitar
solo o con otros por un espacio publico puede tener sentidos diferentes para cada ambito
social y momento histérico. Al interior de este debate, consideramos crucial las criticas bien
establecidas respecto del “sesgo de seleccidn” de las sociedades y grupos mds cominmente
investigados en tematicas de desarrollo infantil (HENREICH; HEINE; NORENZAYAN, 2010).

Por otra, la caracterizacién de la “independencia” como un estado positivo y deseable para los
nifios ha sido cuestionada, por adherir implicitamente a una perspectiva lineal de “crecimiento”
infantil de la “dependencia” hacia la “independencia” (MIKKELSEN; CHRISTENSEN, 2009). Segun
esta critica, la vida social aparece mejor caracterizada como una trama de interdependencias
que acompafian a los sujetos durante toda su existencia, antes que por una representacion
dualista de personas dependientes o independientes.

2 Enelcenso del afio 2010, esta tasa fue de 1,9 a nivel nacional y de 0,5 para la ciudad de Buenos Aires.
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Cabe sefialar que si bien estas objeciones son menos pertinentes a trabajos que han abordado
las practicas de los niflos con estrategias etnograficas (FOURCADE; GILGES, 2014; REMORINI,
2010) o “mixtas” (VALENZUELA, 2017), resultan relevantes a buena parte de la bibliografia que
presenta indicadores cuantitativos de la “movilidad independiente”.

En este sentido, hemos introducido en este articulo el término “autonomia” a la par de
“independencia”, no porque fueran intercambiables, sino para intentar anclar el término mas
generalizado en estas investigaciones (“independiente”) en discusiones conceptualmente
mejor definidas, como aquellas de la progresiva adquisicion de autonomia por parte de los
nifios (PIRES et al., 2008). En esta linea, creemos que el poder movilizarse con otros nifios,
o brindar cuidado a ellos, da cuenta de una capacidad fundamental en términos de autonomia,
la cual no se conforma necesariamente en el mero “andar solo”, sino en procesos intersubjetivos
en los que poder interactuar, dar apoyo, y estar con otros resulta central.

Registros contemporaneos

108

Las encuestas de movilidad domiciliaria (también llamadas encuestas de origen-destino) son
relevamientos enlos cuales se registran los desplazamientos realizados en un periodo de tiempo
por los participantes. A finales de 2009 e inicios de 2010, el Instituto Nacional de Estadisticas
y Censos de la Republica Argentina (INDEC) junto al Ministerio de Transporte, realizaron la
Encuesta de Movilidad Domiciliaria 2009-2010 en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA)
(BLANCO; BOSOER; APAOLAZA, 2014).

Este relevamiento permitié dar cuenta de la centralidad que alli tiene el transporte publico,
evidenciando que dos de cada tres hogares no disponen de vehiculo propio (ENMODO, 2010)3.
Asimismo, Gutiérrez y Pereira (2018) han identificado patrones de género en la movilidad diaria
de los adultos de la regidn: las autoras sefialan que es mas frecuente el viajar para los hombres
que para las mujeres, y que hay marcadas diferencias en los medios utilizados para esos viajes,
utilizando en mayor medida las mujeres el transporte publico (GUTIERREZ, 2020). Pautassi (2017)
también encontrd disparidades de género en la movilidad para el cuidado, siendo las mujeres las
principales acompafiantes de nifios pequefios.

Si bien los trabajos que han sido publicados a partir de la encuesta ENMODO utilizan casi
exclusivamente los desplazamientos de los adultos, Neri, Galeota, Capelli (2020) realizaron
un analisis de la accesibilidad escolar y el tipo de transporte usado por nifios y adolescentes.
En él, destacan que aproximadamente la mitad de los viajes registrados para estas franjas
etarias fueron a pie, y que los desplazamientos para acceder al transporte publico habian sido
en su mayoria de distancias inferiores a las 5 cuadras (500 metros).

3 Tansolo 3,5% de los hogares dispone de mds de un vehiculo.

TEMAS SOBRESALIENTES

C|€S|C|a d €S . numero 30 - ano/afio 9 - mai - ago 2021 TEMAS EM DESTAQUE



Metodologia

Fuente de informacion

La Encuesta de Movilidad Domiciliaria del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) 4 tomé
como poblacidn objetivo a todas las personas presentes en los hogares seleccionados a partir
de los 3 afios’. En cada hogar, se pregunté por los viajes de tres cuadras o mas® (a pie, en medios
propios o en transporte publico) que habian sido realizados en el dia anterior por las personas
que vivian en el hogar. Cada viaje podia constar de uno o varios tramos, y se registré su localidad
de origen y destino, su duracién en minutos, el motivo del viaje y la frecuencia habitual de ese
desplazamiento.

La encuesta selecciond y visitd 22.170 hogares y 70.321 personas (ENMODO, 2010). Esto permitid
registrar un total de 102.784 viajes, realizados por las personas de 3 afios y mds identificadas en
los hogares. El relevamiento incorporé también caracteristicas del hogary la vivienda, y de cada
uno de los miembros del hogar (hubieran o no realizado viajes).

Criterios de segmentacion

Como criterios para agrupar la informacién utilizamos la edad, el sexo y el capital educativo del
hogar. La edad se presenta en tres grupos: 3 a 5 afios, 6 a 12 afios y 13 a 17 afios. El sexo, como
variable para identificar diferencias atribuibles al género, se utiliza en el analisis tal como fue
captado en la encuesta, es decir, bajo las categorias de varén y mujer.

El capital educativo del hogar fue imputado a cada uno de los encuestados a partir del maximo
nivel educativo alcanzado por el jefe de hogar. A partir de esto, se construyeron tres niveles:

e Bajo: hogares donde el jefe de hogar tuviera como maximo nivel educativo alcanzado
secundaria incompleta, primaria completa o incompleta, o no registrara estudios.

¢ Medio: hogares en los que el jefe de hogar tuviera completos sus estudios secundarios, sin
haber realizado estudios terciarios o universitarios, ni en grado completo ni incompleto.

e Alto: hogares en que el jefe de hogar tuviera estudios terciarios o universitarios, tanto
en el caso de haberlos completados como también aquellos que aun los cursan o no han
finalizado el nivel.

Los motivos de viaje fueron agrupados para el analisis en tres grupos:

Asistencia a establecimientos educativos: representa los desplazamientos vinculados a la
educacion formal, en cualquiera de sus niveles. Se corresponde con la categoria cursar estudios
de la variable actividad de destino de la encuesta.

Realizar actividades sociales: incorpora actividades de recreacién, esparcimiento y sociabilidad.
Reulne las categorias visitar a familiares, amigos, recreacién, estudios (otros), deportes,
gastronomia, social.

4 El Area Metropolitana de Buenos Aires se compone de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y a su
alrededor del Conurbano Bonaerense. En el afio 2010 residian en ambos distritos 2,9 y 10,7 millones de
personas respectivamente.

5 Las personas de hasta 2 afios fueron registradas como miembros del hogar, sin identificarse sus viajes.

6 Mayores a 300 metros.
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Realizar actividades funcionales: agrupalo referido a tareas practicas, orientadas alaresolucién
de problemas y necesidades personales, de la casa y de otros miembros del hogar. En ella se
incluyen las actividades marcadas en la encuesta con destino compras, tramites, salud, dejar,
acompanar o recoger miembro del hogar a centro educativo, a otro lugar, o a no miembro del
hogar, asistir a un lugar de trabajo, o movilizarse por un asunto laboral.

Otros: este grupo retne las categorias de la encuesta identificadas como culto, personal, otros.

Para los modelos de regresidn logistica, se utilizaron adicionalmente aspectos de la estructura
del hogar (monoparental [ extenso [ nuclear), atributos del jefe de hogar (condicidn de actividad,
edad, sexo) y la variable correspondiente a la disponibilidad de automdviles en el hogar.
Se incluyé como variables contextuales el ambito de pertenencia de la institucién educativa
a que asiste el nifio y el distrito de residencia dentro de la region AMBA (CABA para la Ciudad
de Buenos Aires o Conurbano Bonaerense).

Movilidad y autonomia

110

Para caracterizar la relacidon entre movilidad y autonomia, se trabajd sobre la interaccién entre
los viajes de los nifios y adolescentes (3 a 17 afos) con respecto a los viajes de las demas personas
del hogar. Por una parte, se generd el indicador mas frecuente en la bibliografia de movilidad
independiente, referido a si el nifio viajd sin adultos del hogar. Por otra, se calculé en qué medida
el viaje habia co-ocurrido con otros viajes de los demas nifios y adolescentes del hogar.

Una vez establecido para cada viaje si el mismo se habia realizado en simultaneo con otro viaje
del hogar, se calculd para los diferentes motivos y criterios de segmentacién (grupo de edad,
sexo, capital educativo del hogar), la cantidad de nifios que habian realizado dichos viajes sin
ser acompafnados por un adulto del hogar. Luego, para aquellos que no lo habian hecho con un
adulto del hogar, se analizd la posicidn relativa del nifio dentro del grupo de nifios que viajaron
(si eran varios), distinguiendo si era el mayor, o si el viaje fue realizado con nifios de su misma
edad y/u otros menores.

Cuando existieron varios viajes en el dia de referencia por el mismo motivo para el mismo
nifio, las tablas reflejan si al menos una vez fueron acompafados por un adulto en ese destino
(ej. asistir a un establecimiento educativo), o si al menos una vez acompafiaron a otro hermano.
El mismo criterio se utilizé para la columna complementaria a estos indicadores respecto a si
en al menos un viaje sin adultos se movilizaron utilizando un servicio de transporte contratado
(taxis, remis, combis, transporte escolar).

Para los modelos de regresidn logistica, la movilidad independiente fue representada por el
haber realizado un viaje del motivo seleccionado (educativas, sociales, funcionales) sin compafiia
de un adulto del hogar. El universo involucrado para estos modelos fue la poblacién de nifios
y adolescentes que habian hecho viajes por cada motivo, en el dia de referencia.

En todos los casos, la determinacidn de la presencia de adultos en los viajes de los nifios
y adolescentes estd circunscripta a la informacidn disponible de personas del hogar y sus viajes.
De este modo, el cdlculo permite dar cuenta de la autonomia de los nifios respecto del conjunto
de adultos de su hogar de residencia, y del apoyo dado y recibido a otros nifios y adolescentes
del hogar.
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Resultados

¢Cémo es la movilidad cotidiana durante la nifiez y la adolescencia en el Area Metropolitana de
Buenos Aires?

Como se indicéd anteriormente, abordaremos la movilidad a partir de tres grupos de
desplazamientos: por motivos educativos, por motivos sociales y por motivos funcionales.
Del total de nifios que registré el relevamiento, un 62,8% asistié el dia anterior a un espacio
educativo (Tabla 1). Esto marca algo esperable y conocido, que es la centralidad de la escuela
en el uso del tiempo y en la demarcacién de los circuitos cotidianos, tanto en niflos como en
adolescentes. Aquellos nifios que se desplazaron por motivos sociales, representan el 6,9% del
total, ylos viajesrelacionados aactividades funcionales (por motivo salud o pararealizar compras
o tramites) o laborales, fueron hechos por un 5,9% de los nifios o adolescentes encuestados.

Tabla 1 - Nifos y adolescentes segiin motivos agrupados de realizacién de sus viajes por edad,
sexo y capital educativo (n=16.431. 3 a 17 afos)

Actividades Actividades

Educativo ) ) Otros No viajo Total
sociales funcionales
% % % % % n

Edad
3 a5 afios 43,3 6,0 8,3 11 46,2 3173
6 a 12 afios 69,7 55 4.6 06 243 7791
13 a 17 afios 64,3 93 6,3 1,0 25,5 5467
Sexo
Femenino 63,8 6,7 58 1,0 28,4 8160
Masculino 61,9 7.1 6,0 07 294 8271
Capital educativo*
Bajo 59,7 56 6,0 06 31,7 9961
Medio 64,0 6,4 58 0,7 28,1 3369
Alto 71,5 11,6 55 16 21,0 3101
Total 62,8 6,9 59 0,8 28,9 16431

Fuente: elaboracién propia en base a microdatos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria del Area Metropolitana de Buenos Aires (2010).

* Calculado a partir del mdximo nivel educativo alcanzado del jefe de hogar. Bajo: secundaria incompleta o menos. Medio: secundaria completa sin

estudios superiores. Alto: estudios superiores completos o incompletos.

En la distribucién por sexo se observan pocas diferencias, siendo apenas mds frecuentes los
viajes educativos para las nifas/adolescentes.

En la apertura por capital educativo, la movilidad en los niflos/as y adolescentes de nivel alto es
mayor que la de los demas niveles. En el caso de la educacidn, 71,5% de ellos se movilizaron por
razones educativas, mientras que en el nivel educativo bajo lo hicieron 59,5%.

En la movilidad para actividades sociales, el nivel alto duplica a la movilidad del nivel bajo
(11,6% vs 5,6%), a la vez que quienes corresponden a hogares con mayor capital se encuentran
involucrados en menos desplazamientos para actividades funcionales o laborales (Tabla 1).

La cantidad de nifios o adolescentes que no realizaron ningun viaje en el dia de referencia fue de
28,9%, siendo mayor su ocurrencia al descender el capital educativo (31,7% en el nivel mas bajo)
y entre los nifios de menor edad (46,2% en el grupo de 3 a 5 afios).
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Escuela y movilidad con motivos educativos

En el Area Metropolitana de Buenos Aires, segln estimaciones propias basadas en datos del
Censo Nacional de Poblacidn, Hogares y Viviendas de 2010, 98% de los nifios de entre 6 y 12 afios
asistia a la escuela, cifra que desciende a 78% si se considera a las personas de entre 13 y 17 afos.
Para comenzar a caracterizar el modo en que acceden, con mayor o menor grado de autonomia,
los nifios y adolescentes a los establecimientos educativos, vamos a analizar en primer lugar la
duracién del tiempo de viaje.

La duracion permite estimar en forma indirecta en qué medida la insercion escolar se asimila
con la insercidn barrial, es decir, si el barrio y la escuela pueden ser encontrados en el espacio
cercano a la vivienda, o si — por eleccién o por falta de oferta educativa — escolarizarse implica
para los nifios y adolescentes tomar contacto con centros educativos mas alejados de la ciudad.
Asimismo, podriamos esperar que esto aumente con la edad, es decir, que la escuela secundaria
suponga viajes mds extensos que la educacidn inicial o la primaria.

En la Tabla 2 se observa cudnto tiempo viajaron para llegar a las instituciones educativas por
cada franja de edad investigada, sexo y nivel de capital educativo. El tiempo promedio de viaje
fue de 19,8 minutos (SD=17,6), mostrando un crecimiento moderado por edad: mientras que los
viajes para el nivel inicial (3 a 5 aflos) requirieron en promedio 17,3 minutos (SD=12,6), los de nivel
secundario (13 a 17 afios) llegaron a 22,8 minutos (SD=22,0).

Estas cifras dan cuenta de que si bien buena parte de los viajes se mantuvo a una distancia
relativamente préxima a la vivienda (por debajo de los 20 minutos), no hubo una mayor
accesibilidad para escuelas primarias o iniciales que para escuelas secundarias. A este
respecto, cabe recordar que la tasa de asistencia a la escuela secundaria es bastante inferior
a la del nivel primario. De esta forma, podemos observar que quienes segin su edad asistirian
mayoritariamente al nivel secundario lo hacen sin incurrir en viajes mds prolongados que
quienes asisten a los niveles inferiores, a la vez que muchas personas dejan de asistir.

Tabla 2 - Condicién de autonomia, duracién de viaje y permanencia para asistir a establecimientos
educativos por edad, sexo y capital educativo (n=10.321)

Condicion de autonomia Duracién viaje Permanencia
— Sin adultos del hogar Sin adultos (minutos) (horas)
del hogar
del hogar Cor_1_otros __Con otros i oiisa gary
nifios nifios menores con semMcio ) ;
: nifios del do** Media SD Media SD
% mayores del o iguales del contratado
(%) h hogar (%) %
ogar (%) hogar (%) (%)

Edad
3 a5 afos 62,5 16,8 1,6 19,2 6,9 17,3 12,6 47 1.8
6 a 12 afios 38,8 21,2 12,3 27,8 8,5 18,5 151 49 16
13 a 17 afios 14,5 8,5 17,6 59,6 3,2 28 220 53 1.7
Sexo
Femenino 347 16,1 12,6 36,6 6,6 19,3 15,7 50 1,6
Masculino 32,5 16,4 12,7 38,4 6,4 203 194 50 1,7
Capital educativo*
Bajo 30,8 18,4 13,3 7.5 4.5 201 19,1 4.7 1.4
Medio 35,3 12,4 11,8 40,5 86 2000 158 50 1,6
Alto 39,6 14,2 11,6 34,6 9,9 18,7 149 58 21
Total 336 16,3 12,6 37.5 6,5 19,8 17,6 50 17

Fuente: elaboracién propia en base a microdatos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria del Area Metropolitana de Buenos Aires (2010).

* Calculado a partir del mdximo nivel educativo alcanzado del jefe de hogar. Bajo: secundaria incompleta o menos.
Medio: secundaria completa sin estudios superiores. Alto: estudios superiores completos o incompletos.

** Incluye las categorias de taxi, remis, charter / combi, bus empresay transporte escolar.
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En segundo lugar, nos interesa ver el tiempo de permanencia en el destino. A través de utilizar
la serie de viajes que se registra para cada nifio, hemos calculado cuanto tiempo pasd hasta que
emprendieron el viaje de regreso, a partir de la [legada a la escuela. Esto permite reconstruir la
incidencia que tiene la actividad en la experiencia diaria de cada nifio.

La Tabla 2 muestra que el tiempo promedio de asistencia a la escuela fue de 5 horas (SD=1,7),
variando de 4,7 a 5,3 entre el nivel inicial y el secundario (3 a5 afios y 13 a 17 afios). La diferencia de
capital educativo de los hogares marcd una diferencia de algo mas de una hora enla permanencia
en los establecimientos educativos: mientras que en el nivel bajo quienes asistieron estuvieron
en promedio 4,7 horas, en el alto lo hicieron durante 5,8 horas.

Al analizar los modos en que se organiza la asistencia de los nifios y adolescentes
a establecimientos educativos, se advierte una heterogeneidad de estrategias. En la franja
etaria de 6 a 12 afios, solamente 38,8% de los nifios asisten con un adulto del hogar a la escuela,
descendiendo en la franja de 13 afios a 17 anos a 14,5% (Tabla 2).

La identificacién de la condicién de autonomia de los niflos también muestra el importante rol
que cumplen los hermanos a la hora de facilitar la asistencia a los establecimientos educativos.
En el nivel inicial (3 a 5 afios) 16,8% de los niflos son acompafiados por un hermano mayor del
hogar, y no por un adulto.

Este rol de los hermanos mayores es desempefiado en igual medida por nifios y por nifias, siendo
de 12,3% la proporcién de niflos y nifias de 6 a 12 aflos que fueron a un establecimiento educativo
sin un adulto del hogar y con un hermano menor, y 17,6% la proporcién correspondiente a los
adolescentes de 13 a 17 afios que acompafaron a hermanos menores o de su misma edad.

Lacategoria “Sin otros nifios delhogar” permite identificarla proporcién de nifios o adolescentes
que asistié al establecimiento educativo sin ninglin otro miembro del hogar (Tabla 2).
Es importante destacar que casi una quinta parte de los nifios de nivel inicial se encuentran en
este grupo, dando cuenta de la complejidad de estrategias que los hogares despliegan para
poder resolver la escolarizacién de sus hijos.

En esta franja etaria, donde la posibilidad de asistir por sus propios medios es escasa,
la encuesta registra que un 6,9% de los nifios fue por medio de un servicio contratado para
esos fines (principalmente remitiendo al uso de taxi, remis y transporte escolar), mientras que
respecto del resto - en la medida en que la encuesta no lo captara - podemos hipotetizar que
se desplazaron al establecimiento con ayuda de personas externos al hogar (padres y madres
no convivientes, otros familiares, vecinos, nifieras etc.).

Movilidad infantil mas alla de la escuela
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Si bien, tal como se observd anteriormente, asistir a escuelas y colegios fue el destino mas
frecuentado, la encuesta ofrecié diecinueve posibles motivos para los viajes’, los cuales hemos
organizado para investigar las practicas diarias de los nifios en dos dimensiones: actividades
sociales y actividades funcionales.

7 Estos motivos eran: Lugar de trabajo, Asunto Laboral, Cursar estudios, Estudios (otros), Salud,
Compras, Deportes, Recreacién, Gastronomia, Amigos, Familia, Social, Culto, Personal, Tramites, Dejar-
recoger miembro del hogar a centro educativo, Dejar-recoger miembro del hogar a otro lugar, Dejar-recoger
miembro del hogar a no miembro del hogar, Otro.
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El grupo de actividades sociales involucra el participar de actividades recreativas, actividades
extracurriculares (talleres y deportes), y el visitar amigos y familiares. El grupo de actividades
funcionales (o de la organizacién diaria) retine la realizacién de trdmites, compras, atencién
de salud, acompanar a otros y desplazarse por razones laborales (propias o de los adultos
de referencia).

Actividades sociales

Como sefialamos anteriormente, la probabilidad de salir a realizar actividades sociales fue
mayor al aumentar la edad, pero también el situarse en hogares de mds capital educativo
(Tabla 1). La duracidn de los viajes realizados para cumplir con actividades sociales fue de 25,5
minutos (SD=21,5), es decir, 5 minutos mas que la registrada para viajes escolares, con un desvio
estandar mds amplio (Tabla 3). Si consideramos esto a la par del menor tiempo de permanencia
que estas actividades mostraron (3,3 horas en promedio, SD=2,2) puede considerarse que a la
vez que son menos frecuentes son mas costosas que las actividades educativas en la relacion
entre tiempo de viajes (visto como costo de viaje) y tiempo de la actividad.

También fue menorla presencia de hermanos mayores acompafiando en este tipo de actividades
en comparacion a los desplazamientos educativos (9,7% en lugar de 16,3%), asi como también
presenta menores niveles de servicios asociados de transporte (es decir, uso de taxis, remis
y otros transportes). La incidencia de nifias que viajaron con otros nifios del hogar de la misma
edad o menores es mayor que entre los varones (7,9% versus 5,4%).

Tabla 3 - Condicién de autonomia, duracién de viaje y permanencia
para realizar actividades sociales por edad, sexo y capital educativo (n=1.131)

Condicién de autonomia Duracién viaje

Permanencia

Sin adultos del hogar o (minutos) (horas)
Con adultos G 5 R
dal hodar on otros on otros 7 y
» nifios nifios menores S'_n S semclo : :
; nifios del contratado™ Media SD Media SD
(%) mayores del o iguales del hogar (%)
hogar (%) hogar (%) (%)
Edad
3 a5 afios 64,6 8,8 09 25,8 29 26,0 231 3.4 2.5
6 a 12 afos 440 15,4 59 348 43 23,1 201 3,3 2,2
13 a 17 afos 14,5 54 9.4 70,7 41 274 21,8 3,2 21
Sexo
Femenino 34,3 8,9 7.9 48,9 3,3 26,5 23,0 34 23
Masculino 341 10,5 54 50,0 46 246 199 31 21
Capital educativo*
Bajo 32,9 10,3 7,2 497 2,8 284 252 3,5 2,2
Medio 33,9 9,5 54 51,2 48 228 19,2 31 1,8
Alto 36,4 8,9 6,5 48,2 5,2 227 149 3,0 2,3
Total 34,2 9,7 6,6 49,5 4,0 258 21.5 33 22

Fuente: elaboracién propia en base a microdatos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria del Area Metropolitana de Buenos Aires (2010).

* Calculado a partir del mdximo nivel educativo alcanzado del jefe de hogar. Bajo: secundaria incompleta o menos. Medio: secundaria completa sin

estudios superiores. Alto: estudios superiores completos o incompletos.

** Incluye las categorias de taxi, remis, charter / combi, bus empresay transporte escolar.
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En comparaciéon con la movilidad educativa, este grupo de actividades se asocia a un
mayor nuimero de niflos y adolescentes que las realizan en forma auténoma respecto
a otros integrantes del hogar (49,5% la realizaron sin adultos ni otros miembros del hogar).
Independientemente de la edad, el sexo o el capital educativo, los nifios viajan mds de manera
auténoma por cuestiones sociales que para cursar estudios.

Actividades funcionales (o de la organizacién diaria)

Eneste grupo de actividadesincorporamos los desplazamientos que los nifios y jévenes hicieron,
ya sea para resolver necesidades de atencién de salud propias o de otros, asi como compras,
tramites y asuntos laborales.

Al igual que en las actividades de socializacién, el menor nivel de movilidad se registra en la
edad central (6 a 12 afios), posiblemente por ser una edad en la que los niflos ya no requieren ser
llevados por su madre o su padre como acompafiantes de todas sus salidas (pueden quedarse
en sus casas solos o con otra persona), a la vez que aun no gozan de la libertad de movimiento
de la adolescencia (Tabla 4).

Tabla 4 - Condicién de autonomia, duracién de viaje y permanencia
para realizar actividades funcionales por edad, sexo y capital educativo (n=967)

Condicion de autonomia Duracién viaje  Permanencia

T Sin adultos del hogar Sin adultos del  (minutos) (horas)
del hogar Con otros Conotros  Sinotros hogar y con
nifios nifios menores nifios del servcio Media SD Media SD
%) mayores del o iguales del  hogar ~ contratado™ edia edia
hogar (%)  hogar (%) (%) (%)

Edad
3 a5 afios 80,3 45 0,3 14,9 1,3 254 220 1,5 18
6 a 12 afios 70,3 95 3,0 17,3 23 292 271 1.9 20
13 a 17 afios 31,3 3.1 10,2 55,5 27 332 306 30 33
Sexo
Femenino 62,1 6,7 6,3 25,0 21 30,2 284 20 23
Masculino 56,1 51 34 35,4 22 290 263 24 28
Capital educativo*
Bajo 57,7 42 56 32,4 17 308 299 23 26
Medio 60,8 29 3.1 33,2 2,3 301 235 25 27
Alto 61,8 149 3,9 19,5 3,7 249 208 1,3 1,8
Total 59,0 58 4,8 30,3 22 296 274 22 25

Fuente: elaboracién propia en base a microdatos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria del Area Metropolitana de Buenos Aires (2010).

* Calculado a partir del mdximo nivel educativo alcanzado del jefe de hogar. Bajo: secundaria incompleta o menos.
Medio: secundaria completa sin estudios superiores. Alto: estudios superiores completos o incompletos.

** Incluye las categorias de taxi, remis, charter / combi, bus empresay transporte escolar.
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En relacidon al estatus socioecondmico, se observa que aquellos con menor capital educativo
en sus hogares realizan mds viajes funcionales sin acompafiamiento (32,4%, comparado a 19,5%
del nivel alto). El tiempo promedio de viaje por motivo funcional y el tiempo de permanencia
en el lugar son mayores para los nifilos en hogares de menor capital educativo. En promedio,
las actividades funcionales para el nivel bajo son una hora mds extensa que para el nivel alto
(2,3 horas en lugar de 1,3 horas). El tiempo de viaje es apenas mas largo que en las categorias
anteriores, llegando a 29,6 minutos en promedio (SD=27,4).
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Es llamativo advertir que este tipo de actividades (que incluyen tramites, compras y cuestiones
de salud) son aquellas con una mayor presencia de los adultos del hogar: en la franja de
3 a5 afios, en un 80,3% de los casos fueron hechas junto a adultos del hogar, y en el caso de los
adolescentes (13 a 17 afos) 31,3% las hizo con adultos (el doble que para la asistencia a la escuela).
Es decir, que si bien fue el tipo de actividad con menor cantidad de casos, cuando los hubo,
se realizaron de manera menos auténoma que las demds actividades.

Del mismo modo que en los viajes por motivo social, la distribucién por condicién de
independencia acumula mas nifias que nifios cuando se realiza el viaje con otros de lamisma edad
o menores (6,3% versus 3,4%). Este patrén no es observado en los viajes realizados para cursar
estudios, probablemente porque es usual ir a la escuela con hermanos menores especialmente
si coinciden horarios de ingreso, de salida y el establecimiento educativo, independientemente
del sexo del/ de la hermana mayor.

En los viajes para actividades funcionales se observa la mayor brecha de género de la serie,
asistiendo el 35,4% de los varones a ellas sin un adulto del hogar, mientras que solo 25% de las
nifias/adolescentes lo hacen en esa modalidad.

Modelos de regresion logistica
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Por ultimo, se presentan los modelos de regresidn logistica estimando los determinantes
vinculados a la realizacién de viajes sin adultos del hogar en cada uno de los grupos de motivos
analizados.

Estos modelos permiten representar el peso que un conjunto de atributos o variables
(los “determinantes”) tienen en una variable dependiente, la cual en nuestro caso serd la
movilidad no acompafnada por adultos del hogar. Al calcularse la participacidn que tiene cada
determinante enla probabilidad de ocurrencia de un fenémeno (ej. viajar sin estar acompafado),
se controlan las correlaciones parciales que las caracteristicas de las personas o de los hogares
pueden tener entre si (ej. monoparentalidad y jefatura femenina).

En la Tabla 5 pueden verse los cuatro modelos construidos: el primero de ellos sobre el total de
nifos y adolescentes que hicieron viajes (mas alla del motivo), el segundo sobre el modo en que
ocurrieron los viajes a establecimientos educativos, el tercero sobre viajes sociales y el cuarto
respecto a los viajes para actividades funcionales.

En el modelo general (Modelo 1), se confirma en primer lugar la relacion esperable entre edad
y autonomia: a mayor edad, la probabilidad de involucrarse en viajes sin adultos aumenta.
También se muestra una relacién, aunque mas leve, con el sexo, en términos de tener mayor
probabilidad los nifios/adolescentes varones que las nifias/adolescentes mujeres de realizar
viajes sin adultos.
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Tabla 5 - Determinantes de la movilidad independiente de nifios y adolescentes
segun caracteristicas individuales, del hogar y del contexto (3 a 17 afos, regresion logistica)

- o - s Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4
Viajé en el dia de referencia sin un adulto del
hogar Todog o8 Motivo educativo  Motivo social ~ Motivo funcional

motivos

Caracteristicas individuales
Sexo (femenino=0, masculino=1) 1,100* 1,107* 0,953 1
Edad (afios) 1,236*** 1,227 1,221 1,259***
Cantidad de viajes realizados 0,642** 0,926 0,810 0,525
Duracion media de viajes (minutos) 1,000 1,012 0,998 1
Caracteristicas del jefe de hogar
Capital educativo (referencia: bajo)

= Medio 1 1 0,940 0,799

= Alto 0,967 0,945 0,995 0,975
Edad (afios) 1,012** 1,010 1,035*** 1
Sexo (femenino=0, masculino=1) 0,937 0,936 0,870 1
Condicion de actividad (inactivo=0, activo=1) 1,397 1,387

Caracteristicas del hogar
Cantidad de nifios en el hogar 1,108*** 1,107** 1 0,978
Tipo de hogar (referencia: nuclear con hijos)

= Monoparental 1,496"" 1,644 2 1

« Extenso 1,244*** 1,260*** 1 1
Automoviles en el hogar (cantidad) 1,050*** 1,050*** - -

Contexto

Ambito escolar (privado=0, publico=1) - 1,123* 2 2

Lugar de residencia (Conurbano=0, CABA=1) 0,955 1 0,813 0,925
Constante 0,220"** 0,0913*** 0,072*** 0,101***
Observaciones 11416 9,964 957 782
R"2 0,1372 0,1224 0,1778 0,1912

Fuente: elaboracién propia en base a microdatos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria del Area Metropolitana de Buenos Aires (2010).

* Sig. < 0,010, ** Sig. < 0,005, *** Sig. < 0,001.

Varias de las caracteristicas del hogar mostraron ser significativas para explicar la variacién en
las probabilidades de realizar viajes sin la supervisidn de adultos.

En comparacién con hogares en que se encuentran el padre y la madre residiendo con el nifio
(hogares nucleares, sin otros adultos), los nifios que viven en hogares monoparentales tienen
49,6% mas probabilidad de viajar sin un adulto del hogar (Modelo 1), incremento que asciende
a 64,4% en los viajes a establecimientos educativos (Modelo 2). La pertenencia a hogares
extensos (donde residen otros adultos ademas del padre o la madre) significé por su parte un
aumento de las probabilidades de viajar en forma independiente de 24,4% en comparacién a los
hogares nucleares.

Ademas de la estructura del hogar, la condicién de actividad del jefe y su edad fueron dos
factores que mostraron ser significativos en su relacién con la autonomia de movilidad de los
nifios y adolescentes. El pasaje a la actividad del jefe de hogar representé un aumento de 39,7%
en la probabilidad de los nifios de movilizarse sin adultos, mientras que la edad del jefe estuvo
cercana a aumentos del 10% cada 10 afios de incremento.
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La comparativa entre modelos sugiere que paralas actividades sociales y funcionales la cantidad
de casos que ofrece lamuestra no resultan suficientes para calcular estimadores robustos, porlo
que pocos de ellos mantuvieron su significancia®. Entre el modelo general y el modelo centrado
en viajes a establecimientos educativos, se destaca la importancia que cobra la duracién de los
viajes para los ultimos, es decir, que aumentan la probabilidad de hacer el trayecto sin adultos al
hacerse mas largo el viaje (relacién que no se constata en el modelo 1).

No se registraron diferencias en la probabilidad de movilidad independiente de nifios
y adolescentes por sexo del jefe de hogar, por capital educativo del hogar ni por el lugar de
residencia (Ciudad de Buenos Aires o Conurbano).

Conclusiones

La circulacidn infantil ha sido objeto de crecientes regulaciones, tendientes a la proteccién
y la normalizacién de la misma en torno a la circunscripciéon de la nifiez al ndcleo familiar
y la institucional escolar. Este estudio se ha propuesto caracterizar y analizar la circulaciéon
cotidiana y contempordnea de nifias y niflos residentes en el AMBA. Los resultados de este
andlisis permiten tener una aproximacidon a los principales motivos, tiempos y condiciones
de autonomia de los nifios; como también de las diferencias en cada grupo de edad, sexo
y situacién socioecondmica de las familias.

En clave comparativa con la tematica de movilidad independiente, cabe retomar algunos
resultados correspondientes a estudios previos. La investigacion en Inglaterra del afio 2010,
dio como resultado que mas del 70% de los padres acompafiaba a los nifios a la escuela primaria,
y cerca del 12% lo hacia en la secundaria (SHAW et al., 2013, p. 70). En Alemania, para el mismo
afo, estas cifran rondaban el 30% y 5% respectivamente (SHAW et al., 2013, p. 156).

Con datos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria (ENMODO) 2009-2010, nuestra estimacién
indica que 38,8% de los nifios en edad de primaria asistieron con adultos del hogar en el
Area Metropolitana de Buenos Aires, y que en edad de secundaria lo hizo un 14,5%. El nivel
de acompafiamiento adulto fue mayor en el grupo de capital educativo mas alto, lo que es
consistente con la hipdtesis de que existe una relacién entre la disponibilidad de automdvil y la
reduccion de movilidad independiente (la cual fue verificada en el modelo de regresién).

Asimismo, el volumen de movilidad varié en funcién de la condicién socioecondmica de sus
familias: los nifios de mayor capital educativo en sus hogares viajaron con mayor frecuencia
a cursar estudios y a realizar actividades sociales, a la vez que registraron menos viajes de tipo
funcional (para realizar compras, tramites, asuntos laborales o acompafar a alguien).

Las nifias/adolescentes acompafiaron mas que los varones a otros nifios a actividades sociales
y funcionales, pero lo hicieron en igual medida que varones para actividades educativas.
Tuvieron en términos generales un nivel de movilidad y de movilidad independiente menor,
en especial en lo referido a actividades funcionales.

En el andlisis descriptivo fue posible identificar un gran nimero de nifios que fueron
acompafados por otros nifios o adolescentes con los que conviven: 17,6% de quienes tenian
entre 13 y 17 afos hicieron viajes a establecimientos educativos junto con nifios menores
a ellos sin laintervencidn de adultos del hogar. Entre los nifios de 6 a 12 afios, 12,3% acompafiaron

8 Paralas actividades sociales, la edad del nifio o adolescente y la edad de la madre fueron significativos;
para las actividades funcionales, lo fueron la edad del nifio o adolescente y la cantidad de viajes realizados.
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a otros nifios menores. Este reconocimiento representa un aporte al campo nacional del saber
empirico sobre las practicas de cuidado entre nifios y adolescentes, en el cual se dispone de muy
escasa informacidn estadistica.

Finalmente, cabe destacar que los modelos de regresidn logistica permitieron sefialar la fuerte
relaciéon que existe entre las formas de movilidad (y en particular, en el ir acompanado de
adultos) y la estructura y situacién del hogar. El hogar nuclear y el automdvil se asociaron con
chances mas bajas de movilidad independiente, mientras que los hogares extensos, asi como
también los monoparentales, dieron cuenta de mayores niveles de movilidad auténoma en sus
nifios y adolescentes.
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El propdsito de este trabajo es caracterizar la movilidad independiente de nifios y adolescentes
en el Area Metropolitana de Buenos Aires, Argentina. A partir de la Encuesta de Movilidad
Domiciliaria realizada en este aglomerado urbano entre 2009 y 2010, se describen para nifios
y adolescentes la frecuencia con que se desplazaron en forma independiente y las principales
razones y modos en que lo hicieron. El andlisis se organiza a través de tres dimensiones de
la movilidad: la realizada por motivos educativos, aquella para la socializacidn, y la orientada
a la organizacién diaria. La autonomia en la movilidad es caracterizada en forma descriptiva
y por medio de modelos de regresion logistica. Como resultado de ello, se distinguen diferencias
segun posicidn social, asi como cambios en los patrones de movilidad por sexo y a lo largo del
ciclo de vida.

movilidad independiente, infancia, educacién, sociabilidad.

Infancia e autonomia: determinantes da mobilidade independente de criancas e adolescentes
na Regidao Metropolitana de Buenos Aires

Este artigo descreve a mobilidade independente de criancas e adolescentes na Area
Metropolitana de Buenos Aires, Argentina. Com base na Encuesta de Movilidad Domiciliaria
realizada na Regido Metropolitana de Buenos Aires entre 2009 e 2010, constam a frequéncia
com que criancas e adolescentes se movimentam independentemente, bem como os principais
motivos e meios pelos quais o fazem. A andlise é organizada em trés dimensdes da mobilidade:
mobilidade educacional, socializagdo e mobilidade voltada para a organiza¢do cotidiana.
A autonomia em mobilidade é caracterizada descritivamente e por meio de modelos de
regressao logistica. Como resultado, as diferengas sdo mostradas de acordo com a posicao
social, bem como as mudancgas nos padrées de mobilidade ao longo do ciclo de vida.

mobilidade independente, infancia, escola, sociabilidade.

Childhood and autonomy: determinants of the independent mobility of children and
adolescents in the Metropolitan Area of Buenos Aires

This article describes the independent mobility of children and adolescents in the Metropolitan
Area of Buenos Aires, Argentina. Based on the Encuesta de Movilidad Domiciliaria carried out
in the Metropolitan Area of Buenos Aires between 2009 and 2010, the frequency with which
children and adolescents moved independently, as well as the main reasons and means by
which they did it as shown. The analysis is organized through three dimensions of mobility:
educational mobility, socialization, and mobility aimed at daily organization. Independent
mobility is characterized descriptively and through logistic regression models. As a result,
differences are distinguished according to social position, as well as changes in mobility
patterns throughout the life cycle.

independent mobility, childhood, education, sociability.
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