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RESUMEN
Esta investigacion estima la probabilidad de que un individuo esté dispuesto a comprar o cambiar
un vehiculo motorizado en la ciudad de Cali, y analiza algunos factores sociodemogréficos,
econdmicos, y de movilidad, que influyen en la decisién de compra-cambio de un carro 0 moto.
A través de un modelo probit multivariado, el cual permite categorizar quienes estan dispuestos a
comprar motocicleta o carro, se encuentra que existe una relacion negativa y significativa entre la
variable Edad y la decision de compra-cambio de un vehiculo motorizado. Asimismo, se observa
que el tener un carro reduce la probabilidad de que un individuo esté dispuesto a comprar-cambiar
una motocicleta. En materia de movilidad, se encuentra que las horas pico reduce la probabilidad
de que un individuo esté dispuesto a adquirir o cambiar un automovil, ademas se observa que la
poca infraestructura vial aumenta la probabilidad de que una persona esté dispuesta a comprar-

cambiar una motocicleta.

Palabras claves: Movilidad, trafico, vehiculo motorizado, Cali, probit multivariado

ABSTRACT

This research estimates the likelihood that an individual is willing to buy or change a motor vehicle
in the city of Cali, and analyzes some socio-demographic, economic, and mobility factors that
influence the purchase-change decision of a car or motorcycle. Through a multivariate probit
model, which allows to categorize those who are willing to buy a motorcycle or car, it is found
that there is a negative and significant relationship between the Age variable and the purchase-
change decision of a motor vehicle. Also, it is observed that having a car reduces the probability
that an individual is willing to buy-change a motorcycle. In terms of mobility, it is found that peak

hours reduce the likelihood that an individual is willing to buy or change a car, it is also observed

-4 -



that the poor road infrastructure increases the likelihood that a person is willing to buy-change a

motorcycle.

This research estimates the likelihood that a person decides to change or buy a motor vehicle in
Cali (Colombia), using sociodemographic, economic and mobility variables. Using a multivariate
probit model that discriminates the effect by car and motorcycle, the results show that there is a
relationship between age, income and gender with the willingness to buy a vehicle. Additionally,
having a motor vehicle reduces the likelihood of changing or buying a motorcycle. Finally, rush
hours reduce the probability somebody wants to get a car. However, the deficient and limited road

infrastructure in the city, affects this likelihood, making people decide to buy a motorcycle.

Key words: Urban mobility, traffic, motor vehicle, Cali, probit multivariate probit



INTRODUCCION

La correcta movilidad al interior de la ciudad como indicador de calidad de vida, se ha visto
afectado por la congestion vehicular y los problemas asociados a esta. Problemas como el creciente
numero de vehiculos, las tasas de accidentalidad, sumado a la poca infraestructura vial, han llevado
a maltiples autores a estudiar el fenémeno de la movilidad al interior de las principales ciudades,
asi como, el comportamiento de quienes participan de esta actividad (la movilidad). La congestion
vehicular como resultado del exponencial incremento en el nimero de vehiculos que transitan al
interior de la ciudad cada dia se ha vuelto un tema de interés para el gobierno nacional y las
administraciones municipales de las principales ciudades de Colombia. Ciudades como Medellin,
Bogota y Cali tienen como tema principal, atender las dificultades que afronta la movilidad. uno
de los instrumentos para lograr dicho fin es mediante el desarrollo de los POT (planes de

ordenamiento territorial).

En busqueda de solventar los problemas que afectan la correcta movilidad, en el caso de Santiago
de Cali (ciudad objeto de analisis) diferentes administraciones electas durante los Gltimos afios, ha
buscado formas de reducir el impacto ocasionado por el gran nimero de vehiculos que transitan al
interior de la ciudad. Estas han sido desde la aplicacion de pico y placa para vehiculos particulares,
servicio de transporte pubico, mayor contratacion de agentes de transito, hasta la opcion de permitir
el transito vehicular con pico y placa con la condicion de un pago monetario mensual o anual (tasa

por congestion).

Debido a que ninguna de las medidas anteriormente mencionadas ha sido efectiva, y dado el efecto
negativo que genera un mayor nimero de vehiculos hacia la movilidad urbana, surge la necesidad

de realizar un estudio que logre determinar las variables que tiene en cuenta una persona a la hora
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de comprar o cambiar su vehiculo motorizado, puntualmente conocer si algunos factores
relacionados con la movilidad urbana influyen en la disposicion de compra de un vehiculo
motorizado. En este sentido, la finalidad de este trabajo es analizar la probabilidad en la disposicion
de compra o cambio de un vehiculo motorizado para comprender qué factores sociales,
demograficos, culturales y econémicos influyen en dicha decision. Esto, a través del uso de un
modelo de economeétrico que permita establecer relaciones de causalidad o correlacion, que para

este escenario sera un probit multivariado no ordenado.

Dado lo anterior, el presente trabajo estd Conformado por cuatro sesiones: la primera, donde se
expone revision de literatura, que permita conocer algunas variables determinantes de la
disposicion de compra-cambio de un vehiculo; la segunda, exhibe la metodologia, que describe
y explica el método se utilizé durante el proceso de recoleccion de datos, investigacion y analisis
de datos, ademas de la especificacion del modelo economeétrico; la tercera, muestra los resultados,
los principales hallazgos del modelo propuesto, un andlisis de la direccion en la que cada variable
explicativa afecta la variable dependiente; por Gltimo se presenta conclusiones, las principales
inferencias obtenidas producto de la investigacion, como también algunas observaciones y

recomendaciones de politica.



1. REVISION DE LITERATURA

A lo largo de esta seccion se expone una perspectiva general acerca de los elementos qué
afectan negativa y positivamente a movilidad urbana, ademas de exhibir algunas variables
sociodemogréficas, culturales y econdémicas que buscan explicar la disposicion de compra de un

vehiculo motorizado.

Las vias vehiculares de la ciudad, como bienes plblicos! son limitadas y se encuentran a
la disposicién de la ciudadania para mejorar sus condiciones de vida y trayectos al momento de
movilizarse al interior de la ciudad de Cali. En contra sentido, los vehiculos motorizados como
bienes privados y con una tasa de crecimiento exponencial, afectan el principal propoésito de las
vias vehiculares (permitir un trayecto agil y adecuado) ocasionando asi, problemas de movilidad.
Los problemas de movilidad (tr&fico vehicular) afectan a la ciudadania y ocasionan externalidades

negativas como; contaminacion, ruido, accidentalidad, entre otros.

Es por lo anterior, que la movilidad genera gran interés para muchos autores, asi como
también, para el gobierno local, dado que, la movilidad es una necesidad basica de las personas y
como tal, buscaran suplirla. Esta necesidad adquirida se vera satisfecha, en la medida que, la
accion de movilizarse de un punto “A” a un punto “B” se realice de la manera mas agil e implique
el menor costo de oportunidad posible? . En este sentido, la blsqueda por satisfacer la necesidad
personas y acompafiado de unas caracteristicas particular (ingreso, tamafio de familia, etc.) se vera

reflejada en la compra de vehiculos motorizados.

!Los bienes publicos son un tipo especial de bienes que por sus especiales caracteristicas no pueden ser comprados
ni vendidos en el mercado y de los cuales disfrutan todos los ciudadanos sin distincion, generalmente suministrados
por el estado.

2El costo de oportunidad es aquello a lo cual un agente racional renuncia para adquirir algo mas. En este sentido, se
inclinara por aquello que le genere mayor utilidad.
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La materializacion de medidas como el “Pico y Placa” ha sido una forma de mitigar el
problema del numero de vehiculos que circulan diariamente al interior de la ciudad de Cali, sin
embargo, esta medida no ha sido suficiente para disminuir la congestion vehicular. La necesidad
de cada persona por desplazarse de un lugar a otro para poder llevar a cabo sus actividades diarias,
sumado a los problemas que impiden el correcto desarrollo de la movilidad, han generado en los
altimos afios nuevas alternativas de transporte. En efecto, el concepto de movilidad y transporte,
aunque se encuentran relacionados, poseen diferentes definiciones: el primero es la posibilidad de
poder trasladarse de un lugar a otro, mientras que el segundo hace alusion al canal por el cual se

puede desarrollar dicha actividad (Gutiérrez, 2012).

El transporte, particularmente “urbano” se clasifica en tres tipos: el primero es denominado
privado, donde los desplazamientos son realizados en un vehiculo particular, el cual puede ser
propio o no. El segundo es denominado publico, colectivo o masivo, cuya caracteristica es el
volumen de personas que logra movilizar en un mismo medio. Finalmente, se denomina
semipublico, el cual es un intermedio entre el primero y el segundo, dadas sus caracteristicas, tales
como los taxis, minivan, entre otros (Gibsone, 2011). Si bien, la clasificacidn del transporte urbano
tiene muchas categorias, solo abordaremos la primera de estas, dado que, se intenta identificar y

diagnosticar la disposicion de compra de un vehiculo particular.

El rapido aumento de la poblacidn quizés es una de las razones que mas explica crecimiento
de los centros urbanos y el incremento de vehiculos en circulacion, agudizando aun maés las
distancias entre destinos y la congestion vehicular. Si a esto le agregamos la saturacion que padece
el transporte publico durante la hora de mayor flujo de personas, la movilidad estara cada vez mas
obstruida para quienes viajan no solo en sus propios medios de transporte, sino también, para

quienes acceden al transporte colectivo, dado que “los destinos de transporte normalmente
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convergen con las vias e intersecciones de mas alto flujo, las cuales son las més afectadas por la

congestion” (Gakenheimer, 1998).

1.1.Elementos sociodemograficos y culturales

Para lograr determinar los factores que inciden en la adquisiciéon de un vehiculo
motorizado, se debe, en primera instancia, identificar las motivaciones personales de cada

individuo como también algunos elementos del entorno donde desarrolla su actividad principal.

La comodidad figura como una de las razones por las que una persona estd dispuesta a
demandar un vehiculo (Capron, 2016). De acuerdo con un estudio realizado en la Zona del Valle
de México, la experiencia cotidiana del automovil y del transporte publico para la Zona
Metropolitana del Valle de México discrepan entre si, ya que el confort en el transporte publico,
particularmente en las “horas pico” no existe, producto del exceso de capacidad maxima de
pasajeros para transportar. Inclusive, la saturacion del transporte publico no solo afecta la
comodidad de quienes acceden a él, sino también la posibilidad de que otros puedan abordarlo

(Capron, 2016)

Gibson (2011), encuentra factores que inciden con el cambio de medio de transporte
motorizado, tales como la accidentalidad e inseguridad, afirmando que el paso de un vehiculo a
otro estara altamente impactado por la percepcién de accidentalidad e inseguridad entendida como
crimen, aunque asegura que el viajar en vehiculo como el carro no evita ser victima de algun tipo
de delito. La moto representa, en términos generales, mayores riesgos de lesiones al sufrir un
accidente, dada sus particularidades, como la inestabilidad y la poca carroceria, para proteger a
quienes viajan en ella frente a caidas y/o choques. Estos dos elementos podrian ser motivos por
los que algunos individuos estén dispuestos a comprar un carro antes que una moto. Para el caso
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de Santiago de Cali, durante el primer semestre de 2018, en la ciudad se han presentado cerca de

7750 siniestros de transito, donde los vehiculos particulares aportan mas del 50% (Vial, 2018).

Dado que el fenémeno de accidentalidad es una cuestion de interés pablico, el Estado, junto
a las administraciones municipales, desarrolla una serie de estrategias con el fin de reducir no solo
el nimero de accidentes, sino también, el trafico vehicular, ademas de buscar incrementar el uso
del transporte publico. Como consecuencia de lo anterior, no esta demas reconocer que, el nimero
de vehiculos circulantes se agudiza en las “horas pico” o también llamado “hora punta” (Rojas,
2009). Ante este panorama, las administraciones regionales implementan medidas con el fin de
desestimular el uso de los vehiculos particulares, entre ellas esta la implementacion del “pico y
placa” debido a que actua como una medida que prohibe la circulacion de carros de acuerdo con

el tltimo digito de la matricula.

Durante afios, la efectividad de las medidas restrictivas de movilidad ha sido cuestionada.
Si bien ha sido una estrategia para desincentivar el uso del transporte privado (para los dias en que
corresponde la restriccion), el volumen de vehiculos en las principales ciudades se ha acrecentado.
Para el caso de Medellin, los resultados obtenidos con la implementacion del pico y placa (entre
el afio 2005 y 2012) no fueron los esperados, a pesar de todas las modificaciones que sufri6 esta
medida. A través de las estaciones semipermanentes de conteo (ADR) distribuidas por los
principales corredores viales, se logré promediar el nimero de vehiculos que transitaron por la
capital antioquefia durante el horario comprendido de pico y placa, donde se encuentra que el
incremento del parque automotor aumenté alrededor de un 7% anual para cada afio de analisis,
mientras que la medida restrictiva redujo menos del 20% el numero de vehiculos circulando en la

cuidad. Es decir que, la medida de pico y placa no obtuvo los resultados esperados y, por lo
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contrario, las personas para contrarrestar esta restriccion estan dispuestas a adquirir otro vehiculo

motorizado.

Como resultado se tiene que algunas personas compran otro vehiculo con placa distinta al
carro que yatienen inicialmente, aumentando asi, la cantidad de vehiculos 0 manteniendo la misma
congestion presentada en afios anteriores. El caso de Medellin demuestra que el crecimiento del
parque automotor en la cuidad, redujo con el tiempo el impacto de la medida (Castro, 2010). Este
crecimiento no solo se observa durante dichos afios, ya que la tasa de crecimiento promedio del
parque automotor en los Ultimos 5 afios ha sido aproximadamente de 7.5% anual, lo que se traduce
en un aumento consecutivo de la demanda de vehiculos (Calderén, 2009). En este sentido, y dada
la tendencia de incremento que tiene la tasa de crecimiento de vehiculos particulares, sumado a al
poco efecto que ha tenido medidas como el pico y placa, es necesario analizar los determinantes
que tiene en cuenta una persona para optar por comprar otro vehiculo, como el género, edad, nivel

educativo, nimero de hijos, entre otros.

En lo que refiere al género, si bien la mujer ha ganado un reconocimiento social durante
las ultimas décadas, en general, los hombres se movilizan en mayor proporcion en comparacion
con las mujeres, debido a que, aln existe un gran porcentaje de mujeres dedicadas a labores del
hogar. En efecto, Mientras una buena parte de mujeres realizan mas desplazamientos cercanos
(producto del cumplimiento de labores en sus hogares), los hombres tienen mayores trayectos y
con distancias mas amplias, como causa de estar inmersos con el mercado laboral (Cebollada,

2009).

En lo que respecta a la edad, este un es factor que influye en la decision de tener y/o usar

un vehiculo motorizado. Quienes hacen parte de la edad productiva (20-50 afios), mayor sera su
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disposicidn a comprar o cambiar a un vehiculo particular, ya que los individuos en edad de trabajar
tienden a usar mas los vehiculos motorizados que las personas en edad improductiva. Esto se
debera en primera medida al nivel de ocupacion de la persona en donde el tiempo se convierte en
un factor fundamental de produccién y generacion de ingresos y esto se vera reflejado conforme
aumenta el grado de obligaciones y deberes. Estas se vuelven progresivas y de mayor complejidad
a medida que la persona adquiere mas afios. Ante el poco tiempo disponible producto del grado de
ocupacion para desarrollar determinadas actividades, el deseo de llegar a un destino de maneras
mas rapida convierte en necesario y tentador la compra de un vehiculo (Vasconcellos, 2010; Borja

2015).

Asimismo, el nivel educativo, como un elemento de calidad de vida que permite el
incremento de los ingresos per cépita como resultado de la inversion, afecta de manera directa la
decision de compra o cambio de vehiculo. En la medida en que un individuo tenga mas afios de
educacidn, mayor sera su posicion social y su generacion de ingresos, de modo que, sus decisiones
de consumo estaran en funcién del grupo social al cual hace parte, y al significado que este grupo
le atribuya al bien. Por tanto, a méas afios de educacion mayor sera la probabilidad de adquirir un
vehiculo. (Borja, 2015,). Lo anterior se debera al estatus social que le generara la adquisicion de

un vehiculo y las caracteristicas de este.

El nimero de hijos, por su parte, incide en la decision de elegir un vehiculo motorizado, ya
que en un hogar donde existan mas nimero de hijos, se espera una mayor demanda de medios de
transporte motorizados. Si bien, la necesidad de movilizarse hace parte de la rutina diaria del ser
humano, independientemente de algunos caracteristicas propias de los individuos, esta necesidad
es mayor para quienes tienen un mayor numero de hijos, dado que un mayor tamafo familiar

incrementa el mayor nimero de frecuencia de viajes, bien sea hacia centros educativos, de salud,
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0 espacios de ocio, por lo que aumentaria la probabilidad de estar dispuesto a comprar o cambiar
un vehiculo motorizado para satisfacer dichas actividades. De hecho, el tamafio y la estructura
familiar no solo inciden en la organizacion de los desplazamientos de cada uno de los integrantes
sino también en la determinacién de los medios de transporte que utilizan (BBVA, 2018; Gamero,

2017; Vasconcellos, 2010; Cebollada, 2009).

1.2 Elementos econdmicos

La literatura referente a las variables econdmicas que inciden en la disposicién a comprar
un vehiculo, aspectos como el ingreso, por ejemplo, presenta una relacion positiva en lo que
concierne con la disposicion de compra o cambio de vehiculo ya que a mayor nivel de ingresos se
espera que mayor sea la probabilidad de comprar un carro, como también, la busqueda por
comodidad. Ademaés, la renta es vista como estimulo béasico para la compra o cambio de un
vehiculo (Pardifias, 2015;Vasconcellos, 2010) porque la decision de compra de un vehiculo estara
en cierta medida determinada por el nivel de igresos que tenga una persona. De hecho, la renta es
un elemento que hace parte de la restriccion presupuestaria en la decision de adquirir un vehiculo
motorizado. Esto se fundamenta en la nocién de “bienes normales™?, donde la demanda de carros,
entendido como un bien normal, aumenta a medida que se incrementa la capacidad adquisitiva de
la persona. De manera que es posible evidenciar una relacion directa entre niveles de renta y las

posibilidades de movilizarse en vehiculo motorizado (Cebollada, 2009; BBVA, 2018).

Otra variable explicativa son los mecanismos de financiacion para adquirir el vehiculo, ya que los

obstaculos para acceder a la financiacion pueden explicar una parte importante la disposicion a

3 Un bien normal es aquel que, al aumentar el ingreso el consumidor, también aumenta la demanda de dicho bien.
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comprar un vehiculo motorizado; dificultades asociadas a caracteristicas propias de los individuos

que puedan afectar la probabilidad de que le otorguen un crédito o préstamo. (Pardifias, 2015)

2. METODOLOGIA

El proposito de esta seccidn es describir y explicar la metodologia que se utilizé durante el
proceso de recoleccion de datos, investigacion y analisis de datos, para asi, lograr explicar los
determinantes que inciden en la compra de un vehiculo motorizado. Para llevar a cabo el objetivo
y lograr el propdsito de la seccidn, se presenta una descripcion de las herramientas utilizadas para
responder a nuestra pregunta de investigacion, estadisticas descriptivas para dar un contexto de la
poblacion y se estima un modelo econométrico que busca explicar la relacion entre algunas
variables de tipo sociodemogréafico y econémico y la disposicion que tienen los individuos a

comprar un vehiculo motorizado.

Para el proceso de recoleccion y anélisis de datos, se llevo a cabo la elaboracion de cuatro
encuestas diferentes basadas en la revision de literatura sobre movilidad urbana. Las encuestas
dirigieron a diferentes perfiles de personas que hacen parte del sistema de movilidad de la ciudad
de Cali: Oferta informal, oferta formal; propietarios de carro y moto, y demandantes del servicio
publico (formal e informal). Por fines practicos y dado que nuestro propdsito es explicar los
determinantes que llevarian a una persona a comprar o cambiar su vehiculo motorizado, solo se
hizo uso de la encuesta sobre movilidad en la ciudad de Cali dirigida a los propietarios de vehiculos
motorizados (carro y moto). A continuacion, se presenta la ficha técnica que resume el propdésito

de la encuesta, el nimero de observaciones recolectadas y la metodologia implementada.
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Tabla 1. Ficha técnica: Encuesta de Movilidad Urbana (Moto/Carro)

Nombre de la encuesta: Encuesta de Movilidad Urbana (Moto/Carro)

Poblacién Objetivo Propietarios de carro y moto que ejercen su
actividad principal en Santiago de Cali.

Tamafo Muestral 452

Tipo de Muestreo Muestreo aleatorio simple

Técnica usada Encuesta presencial

Zona de realizacion C.C Centenario, C.C Cosmocentro, Ciclovia

Fecha de realizacion 1 de julio de 2018 a 8 de julio de 2018

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)

La puesta en marcha de esta serie de encuestas se desarrollé durante las primeras semanas
del mes de julio de 2018. Adicionalmente, las observaciones fueron obtenidas a través de un

muestreo aleatorio simple, evitando asi un problema de seleccion muestral.

La metodologia aplicada parte de la estadistica descriptiva y la estadistica inferencial. La
primera, es utilizada para el andlisis de los datos empleando medidas de tendencia central como la

media y la desviacion estandar calculadas para las variables que segun la literatura tienen una
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correlacion con la eleccion que toman los individuos frente a adquirir un vehiculo motorizado. La
segunda, es un analisis confirmatorio a partir de variables que interactian como explicativas de la

disposicion a comprar un vehiculo, esto a través del desarrollo de una metodologia econométrica.
3. ESTADISTICAS DESCRIPTIVAS

El nimero de observaciones analizadas fue de 452, entre las cuales se tienen personas
mayores de edad que poseen un vehiculo motorizado (carro, moto) propio. La distribucion en
términos porcentuales que se tiene de las observaciones es la siguiente; el 52,6% de los encuestados
corresponde al género masculino y el 47,4% corresponde al género masculino. De igual manera,
el 73,3% de los encuestados se encuentra entre los 18 y 47 afios. La edad registra en promedio que

la poblacidn encuestada se encuentra alrededor de los 39 afios (Ver Fig.1).

Fig. 1. Distribucion de la poblacién por rango de edades.

3,7% 10.3%

‘
13,5%

Rangos de edad

m 18-27 m28-37 wm 38-47 48-57 m58-67 m68-77 m78-87

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)
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Lo que concierne al tamafio familiar, se registra un promedio de 2 hijos por hogar, con un

valor maximo de 9 y un valor minimo de 0O, este Gltimo se debe a que existen individuos que

afirman no tener hijos. Respecto al estrato socioeconémico, se observa que la mayor parte de la

muestra se concentra en los estratos medios 3 y 4 con un 53,2%, donde los estratos

socioecondémicos con mayor tenencia de vehiculos motorizados (carro-moto) estan entre el estrato

2y 5 (Ver Fig.2.) siendo el 3, el estrato con mayor nimero de personas que tienen vehiculo propio

(39,1%). De igual manera, existe una marcada diferencia entre los hombres que poseen vehiculos

con un 69,2% frente a un 30,8% para las mujeres (Ver Fig.3)

Fig. 2. Tenencia de vehiculo propio segun género y estrato socioeconémico

30%

25%

20%

10%

5%

0%

31,9%

22,5% 22,3%
16,5%

13,6%
8.7% 3,3%
6%
4.9% 5,8%
3,5%
L [ I
1 2 3 4

Estrato Socicecondmico

16,5%

11,8%
9.1%

5,1% &%

I 3,1%
5 &

mHombres mMujeres mTotal

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)
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Fig. 3. Porcentaje de tenencia de vehiculo motorizado por sexo

= Hombres = Mujeres

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)

El 22.6% de las personas encuestadas estan interesadas en comprar un vehiculo
motorizado, de los cuales el 56.9% de las personas tienen hijos y existe un 43% de la poblacion
gue no tiene hijos. En este sentido, de acuerdo con los datos seria posible mencionar qué, la
tenencia de hijos incrementa la probabilidad de comprar o cambiar un vehiculo motorizado. Por
otro lado, tanto para personas que tienen hijo como las que no tienen, el género masculino tendra
una mayor tendencia a la compra o cambio de vehiculo con un 73,3%, a diferencia del género
femenino, que solo es un 26,4%, lo cual nos permite observar una marcada tendencia a comprar o

cambio de vehiculo por parte del género masculino (Ver Fig. 4).
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Fig. 4. Porcentaje de personas con interés en comprar o cambiar su vehiculo motorizado

45,00% 42,1%

40,00%

35,00%
31,3%

[
(=]
E

[
(=1
&

14,7

=
Ln
&

11,7

Intencion a compar vehiculo

10%
5%

0%

Tenencia de hijos

B Hombre & Mujer

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)

Por otro lado, de 435 personas que respondieron a la encuesta de movilidad y tienen una
percepcion respecto a la movilidad a futuro, es posible mencionar que, la mayoria de los individuos
qué afirmaron no estar dispuestos a comprar o cambiar su vehiculo, aseguran que, la movilidad
dentro de un afio en la ciudad de Cali respecto a la actualidad estara igual o peor. Es asi, como un
72,9% del total de 435 personas encuestadas, afirmaron que la movilidad a futuro estara igual o
peor. Por otro lado, en lo que concierne a la compra o cambio de vehiculo, tan solo el 22,5% del
total tiene intenciones de comprar o cambiar su vehiculo motorizado, mientras que el 77,5%
restante no tiene intenciones de comprar o cambiar su vehiculo. Asi mismo, de las personas
interesadas en cambiar o comprar vehiculo, tan solo el 5,9% piensa que la movilidad estara mejor
a futuro, frente a un 16,6% que afirma la movilidad estara igual o peor de lo que se encuentra

actualmente. (Ver tabla 5)

-20 -



Fig. 5. Intencion de compra de vehiculo frente a percepcion de movilidad a futuro

45%

40% i
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15%
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- . .
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Mejor lgual Peor

Percepcion de movilidad a futuro

HNo mSi

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)

En cuanto a la relacién que existe entre la tenencia de un vehiculo y el tipo de vivienda en
el cual viven las personas, se tiene lo siguiente, el 39,6% se encuentra habitando en una vivienda
propia que aun esta en proceso de pago, el 33,9% vive en una vivienda arrendada, y finalmente, el
18,5% se encuentra habitando en una vivienda familiar De igual manera, el 84,9% de las personas
que poseen un vehiculo motorizado se encuentran viviendo entre los estratos 2 y 5 y poseen por lo

menos un vehiculo en su vivienda (Ver Fig.6).
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Fig. 6. Porcentaje de personas que poseen vehiculo propio segun el estrato socio econémico y

el tipo de vivienda que habita

16 %

14,9%

14 %

12 %

9 6%

10 %
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B

posea vehiculo motarizado propio

6%
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18%
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MPropiapsando M Propiapagada ™ Arrendada Familiar

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)

Finalmente, de las personas a las cuales se les realizo la encuesta de movilidad, que se
encuentran interesadas en cambiar o comprar un vehiculo motorizado, se puede decir que, el 52,2%
se encuentra interesado en adquirir un Carro como medio de transporte a futuro, frente a un 47,8%
de personas que se encuentra interesado en comprar una Moto. En este sentido, las disponibilidades
que tienen a las personas a adquirir un vehiculo motorizado se encuentran muy equilibrada tanto
para Carro como para Moto, lo cual lleva a concluir que el crecimiento de vehiculos que se
encuentran transitando en las calles durante el préximo afio estara parejo para ambas categorias de

vehiculos particulares motorizados.
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Fig. 7. Porcentajes de personas interesadas en comprar o cambiar su vehiculo

= Carro

= Moto

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)

4. MODELO ECONOMETRICO

Existen diversos tipos de modelos para encontrar los determinantes de un
comportamiento de eleccion racional, no obstante, la seleccion de un modelo econométrico
dependera si este responde al objetivo de la investigacion. Por una parte, un modelo de regresion
lineal multiple estimaria el valor promedio de Y (variable dependiente) de manera cuantitativa, de

modo que el tratamiento de la variable enddgena no esta en forma de probabilidad.

Por otra parte, existen varias metodologias para determinar la probabilidad de un
acontecimiento: Modelo de Probabilidad Lineal (MPL), un Logit y un Probit. ElI primero,
representa una importante dificultad, debido a que el valor esperado de Y para un MPL, no
garantiza un valor entre [0,1], que viene a ser el rango de probabilidad aceptado. Esto se debe a la
estimacion por el método de minimos cuadrados ordinarios (Camargo & Lopez, 2009). El segundo
modelo, a pesar de tener una mejor simplicidad e interpretabilidad en su formulacion, el modelo

tipo “probit” se distribuye de manera normal, lo que garantiza un proceso mas apropiado en
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términos estadisticos, es decir, unos parametros consistentes e insesgados paralelo al uso del
método de maxima verosimilitud. (Moral, 2003) , dicho de otra forma, un modelo probit, permite
arrojar mejores resultados en comparacion que el logit, dado el tratamiento que este proceso tiene

con la variable enddgena.

Considerando lo anterior, el modelo probit se acerca a los requerimientos para el desarrollo
de la metodologia econometria, sin embargo, aquel no permite hacer una categorizacion entre
quienes aseguraron estar dispuesto a comprar un vehiculo motorizado, de otra forma, dada la
caracteristica de la variable enddgena, un modelo probit simple no permite realizar un anlisis por
separado para las personas que afirmaron estar dispuestas a comprar bien sea moto o carro. Ante
este escenario un modelo probit multivariado no ordenado es el mas conveniente, ya que permite
hacer esta distincion; discriminar entre quienes afirmaron estar dispuestos a comprar moto y carro,

donde Y=1 si esta dispuesto a comprar un carro, Y=0 si esta dispuesto a comprar moto.

Es importante aclarar, que, a pesar de esta distincion, el rango de probabilidad sigue siendo
el mismo; las predicciones estaran acotadas entre [0,1], es decir, entre el valor mas se acerque a
cero la, sera mas baja la probabilidad de que un individuo esté dispuesto a comprar bien sea carro
0 moto. Valores cercanos a 1 se traduce en una mayor probabilidad de que ocurra el evento
(Wooldridge, 2010; Camargo & Lo6pez, 2009). A continuacion, se muestra la especificacion del
modelo.

Modelo

0 = esta dispuesto a comprar; cambiar Moto
Y; 1 = esta dispuesto a comprar; cambiar un Carro
2 = no esta dispuesto a comprar; cambiar vehiculo mororizado, grupo base

-24 -



Y; = Bo + Bilnigreso; + ByEdad; + f3Género; + [ ,TenenciaCarro; + BsHoraspico;
+ Be¢Pocalnfraestructuravial; + ;Picoyplacadosdias;

+ BgPicoyplacamoto; + foHorariosescanolados; + &;

La variable Inigreso; hace referencia a la renta per capita de cada observacion, medida
como una variable continua. La razon por la cual se decide trabajar el ingreso en forma de
logaritmo natural se debe a la dispersion de datos que presenta esta variable como resultado de la

informacion suministrada por cada individuo.

Con respecto a la segunda variable (Edad), esta se refiere a la edad de cada persona
encuestada, tratada de manera continua. El Género, es una variable discreta, el cual toma valor de
1 si es hombre, 2 si es mujer y 3 si es intersexo. TenenciaCarro se refiere al se refiere al poseer
un automavil, tratada como una variable dummy que toma valor de 1 cuando se tiene un carro y 0

en caso contrario.

De igual forma, Horaspico, Pocalnfraestructuravial, Picoyplacadosdias
Picoyplacamoto y Horariosescanolados también son variables binarias; donde 1 indica para
cada caso afirmar que las hora pico es uno de los principales generadores de tréafico en la ciudad,
la poca infraestructura vial como el principal problema para movilizarse, y placa dos dias y pico y

placa para motos como medidas para reducir el trafico, y 0 en caso contrario para cada variable.

5. RESULTADOS

En esta seccion se exponen los resultados obtenidos con la regresion del modelo exhibido
en el apartado anterior. Estos hallazgos se dividen en dos categorias: los efectos que presento6 cada

variable independiente en la disposicion de compra-cambio tanto para moto y carro.
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Adicionalmente, se exponen los efectos marginales, es decir, la probabilidad de que una persona

esté dispuesto a comprar moto o carro ante cambios en las variables independientes.

Uno de los principales hallazgos es que el ingreso no arroj6 significancia estadistica, sin
embargo, el signo fue el esperado (positivo). La edad presentd coeficiente negativo ante la
disposicion de compra-cambio de moto, lo que se traduce en una relacion negativa entre estas dos
variables, ademas de ser estadisticamente significativa al 5%. En relacion con el género, esta no
arrojo ningun valor de significancia, de modo que ser hombre, mujer o intersexo no garantiza una

mayor probabilidad en la disposicion de compra-cambio de vehiculo motorizado.

Por otra parte, la variable tenencia de carro, registré un nivel de significancia de 5%, y un
coeficiente negativo con respecto a la disposicion de compra-cambio de moto. Esto indica una
relacion negativa entre estas dos variables: el tener un automovil, reduce la probabilidad de
compra-cambio de una moto. La poca infraestructura vial por su parte arrojé un nivel de
significancia del 10%, ademas de un coeficiente positivo en la categoria de compra-cambio de una
motocicleta. A pesar de tener un nivel de significancia alrededor del 10%, dicha variable es
aceptable al 90%de confianza, lo que nos permite considerarla como un factor que determina en
parte la disposicion de compra de una moto. Esto significa que la poca infraestructura vial (como
uno de los principales problemas a la hora de movilizarse) determina la disposicion de compra-
cambio de una motocicleta. Quizés esto responde a la racionalidad de algunos individuos de estar
dispuestos a comprar-cambiar una moto, como alternativa para desplazarse de un destino a otro de
manera mas rapida, gracias a la posibilidad de transitar en espacios reducidos, particularmente

cuando hay congestion vehicular.
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La variable pico y placa dos dias, si bien no presentd ningln nivel de significancia, se
observo un coeficiente negativo ante la primera categoria (disposicion de compra-cambio de
moto). Por tanto, a pesar no tener un poder explicativo fuerte entre dicha variable y categoria,
podria existir una correlacion negativa entre estas: la probabilidad en la disposicion de compra —
cambio de moto es menor para quienes consideran el pico y placa de dos dias como una medida

que reduciria el trafico.

Para la segunda categoria (disposicién de compra-cambio de carro), la edad registro
igualmente un coeficiente negativo, pero sin algun nivel de significancia. Esto nos muestra una
correlacion negativa entre esta variable y la disposicién de compra de un carro. Por otra parte, la
tenencia de carro no mostrd ningun nivel de significancia, no obstante, el signo de su coeficiente
es negativo, siendo el esperado, es decir, el tener un automavil reduce la probabilidad de que una
persona esté dispuesta a comprar-cambiar un vehiculo, pues ya lo posee. Adicionalmente, para la
variable horas pico se observé un nivel de significancia del 10%, y un coeficiente negativo, lo que
indica una correlacion negativa entre esta variable y la compra de un carro, es decir, las horas pico

disminuye la probabilidad de que una persona esté dispuesta a comprar un automovil.

Referente a la poca infraestructura vial, esta no mostré ningun nivel de significancia, sin
embargo, presento signo negativo en su coeficiente, representando el signo esperado, pues quienes
afirmaron la poca infraestructura vial como uno de los principales problemas a la hora de
movilizarse, no estan dispuestos a comprar-cambiar un carro. La probabilidad en la disposicion de
compra —cambio de carro es menor para quienes consideran la poca infraestructura vial como el

principal problema a la hora de movilizarse en su medio de transporte
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Tabla 2. Estimacion del modelo

Variables Independientes

Y=0
Disposicién a comprar-cambiar Moto

Lningreso

0.0276
(0.1890)
Edad -0.0543**
(0.0192)
Género 0.0848
(0.3493)
Tenencia de Carro -1.3437%**
(0.4622)
Horas pico 0.0446
(0.4282)
Poca Infraestructura vial 0.7146*
(0.2994)
Pico y placa dos dias -10.197
(0.5818)
Pico y placa para motos 0.4353
(0.6624)
Horarios escalonados 0.1959
(0.3689)
Y=1
Disposicion a comprar —cambiar Carro
Lningreso 0.1109
(0.1192)
Edad -0.0175
(0.0090)
Género 0.2844
(0.2397)
Tenencia de Carro -0.1832
(0.2614)
Horas pico -0.5862*
(0.2280)
Poca Infraestructura vial -0.5311
(0.2870)
Pico y placa dos dias 0.3482
(0.4282)
Pico y placa para motos 0.0824
(0.2482)
Horarios escalonados 0.0861
(0.2155)

Nota: *** p>0,001; ** p>0,05; * p>0,1. -En paréntesis los errores estandar.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad Urbana (Carro-Moto)



Tabla 3. Efectos marginales

Variable dy/dx Std Error z P>|z| [95% Conf. Interval] X

Ining_per -.0001355 .00644 -0.02 -.01276 .01249 13.4015 134.015
Edad -.0017176 .00067 -2.56 0.011 -.003034 -.000401 401.721
Genero .0002226 01172 0.985 0.02 -.022746 .023191 .693267
Carro -.0523472 .02257 -2.32 0.020 -.096593 -.008101 513716
Horas pico -.0046173 .01198 -0.39 0.700 -.028101 .018866 431421
Infraestructura vial .0302163 .02091 1.45 0.148 -.010765 .071197 299252
Pico y placados dias -.0050908 .01209 -0.42 0.674 -.02879 .018609 216958
Pico y placa motos .0059301 .01225 0.48 0.628 -.018073 .029934 551122
Horarios escalonados .0190075 .01275 1.49 0.136 -.005981 .043996 563591

Nota: dy / dx es para cambio discreto de variable ficticia de 0 a 1; cambio marginal que recoge la

disposicién de comprar moto y carro.

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion recolectada en la Encuesta de Movilidad

Urbana (Carro-Moto).

Los resultados anteriores evidencian que, ante un aumento en afo, se espera en promedio que la
probabilidad de que una persona esté dispuesta a comprar-cambiar una moto o un carro se reduzca
en 0,17%. Por otra parte, el poseer un automdvil en promedio reduce la probabilidad de que un
individuo esté dispuesto a comprar-cambiar un vehiculo motorizado en un 5,23%. Por otra parte,
las horas pico reduce la probabilidad de que un ciudadano esté dispuesto a comprar-cambiar un
vehiculo motorizado en un 0,46%. La poca infraestructura vial, reduce la probabilidad de que

alguien esté dispuesto a comprar un vehiculo motorizado en un 3,02%.

6. CONCLUSIONES

A pesar de que algunas variables del modelo no arrojaron el nivel de significancia
esperado, los signos por su parte, si lo fueron. Ejemplo de ello, es el ingreso, aunque no presentd

algin grado de significancia, el signo si fue el esperado (positivo) para ambos casos; tanto para
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moto como para carro, asi la probabilidad en la disposicion de compra-cambio de un vehiculo
motorizado, tiende a ser mayor ante incrementos en la renta, sin embargo, esto no quiere decir que
la disposicion de compra-cambio de estos dos bienes se debe al ingreso (relacion causal). Es

preciso recordar, que correlacioén no implica causalidad.

Con respecto a la Edad, aquella presentd un signo contrario a lo expuesto en la literatura,
dado que para la disposicion de compra-cambio de carro y moto el signo de esta variable fue
negativo. De lo anterior, se infiere que existe una correlacion negativa entre la edad y la disposicién
de compra de un vehiculo motorizado. Por otra parte, un individuo que tiene carro presenta una

menor probabilidad de estar dispuesto a comprar una moto a diferencia de quien no lo posee.

En lo que refiere a movilidad, las horas pico reduce la probabilidad de que un individuo
esté dispuesto a adquirir o cambiar un automovil, ademas se observa que la poca infraestructura
vial aumenta la probabilidad de que una persona esté dispuesta a comprar-cambiar una
motocicleta. Por lo tanto, es posible inferir que mientras exista poca infraestructura vial en la
ciudad, la disposicién de compra-cambio de una motocicleta sera mayor, quizas ante el rapido
desplazamiento de este vehiculo en horas pico. Ante esto, aunque es necesario en las agendas de
los gobiernos regionales ampliar la malla vial, no se recomienda a la administracion municipal una
mayor inversion en infraestructura vial con el fin de reducir las dificultades que afronta la
movilidad, pues esto podria aumentar el uso de medios de transporte privados, traducido en méas

carros y motos circulando en la ciudad.

La razén por la cual los resultados no son los esperados se debe en buena parte, al tamafio
de la muestra, haciendo que no sea representativa, asi, los datos obtenidos no son concluyentes

con respecto a la poblacion calefia. Otra razon obedece a que un gran nimero de individuos
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encuestados, aseguraron no estar dispuestos a comprar-cambiar un vehiculo motorizado en el
préximo afio. Por ultimo, se aconseja estimar dicho modelo, pero con una muestra mayor, que
logre ser representativa y asi generar significancia a las variables tratadas. Sin embargo, los
resultados permiten tener una aproximacion del comportamiento que tienen los individuos
encuestados respecto a la disposicion que presentan para adquirir un medio de transporte

motorizado.

ANEXOS

ANEXOS 1. Cuestionario
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$RICEST ENCUESTA DE MOVILIDAD URBANA (CARRO-MOTO)

POLIS

Fecha aplicacién: |pia | [mes | [aro |

Zona de realizacién de la encuesta:

Revisado por:

del encue: a):

dspuesto a participar en esta encuesia?

CJsi o[ ___Jno

DATOS DEMOGRAFICOS

1. ¢(Usted es residente de Cali?

1 si oo
(Pase a la p2} (Pase ala pl.l})

1.3. (Cuanto es el costo promedio en transporte para llegar ala
ciudad? (Sélo para no residentes de Caili)

| Diario
3 2| Mensual

1.1. ;Su actividad principal radica en Cali?

(Pase a la pl.2) (Termine la encuesia)

2. ARo de nacimiento:

1.2. (Qué medio de transporte utiliza para llegar a la ciudad?

Bus intermunicipal
Bus municipal

Moto propia

Carro propio
Uber/Cabify

MIO

Bicicleta

Taxi

Gualks ladera (Formal)
Guala onente(Informal)
Pirata

Otro, 2CuaIZ,

N=00BNDOLWN=

3. Sexo
1 Hombre
2 Mujer
3 Intersexo
4. :En qué barrio vive?
5. ¢Cudl es el estrato T o de su
1 4
2 5
3 6

6. (Cudl es el nivel educativo mas alto alcanzado por usted (asi
*Marque con una X el nivel educativo y escri

0

no lo haya terminado) y el Ultimo grado aprobado en este nivel?
iba el Ultimo grado o afo en ese nivel

JNivel (2) Ao

Primana incompleta

Primaria completa

Secundaria incompleta

Secundaric completa

** Indique la cantidad total de afos

Técnica/Tecnologica =

de educacion que tiene el individuo,

Profesonal **

Haga el calculo.

Especiglizacidn **

Maestria/Doctorado **

Ninguno

NA

OVDND O WK =

No sabe

NA

7. De acuerdo con su cultura, pueblo o rasgos fisicos usted se
reconoce como:

1 Blanco 4 Negro/Afro
2 Mestizo 5 Oftro
3 Indigena 6 Ninguno

10. En su hogar, jqué posicién ocupa?

1 Jefe de hogar 3 Ama de casa
Hijo(a) 4 Otro

8. (Cudl es su estado civi

Casado(a) 4 soltero(a)
Union Libre 5) Viudo(a)

Separado/Divorciado

WN —

11. Incluyéndolo a usted, (cudntas personas viven en su hogar?

(N° de personas con las que comparte alimentos)

9. Su tipo de vivienda es: (LEER OPCIONES)

Propia pagando
Propia pagada

OAWN =

12. jUsted tiene hijos?

1 Si — = 2Cuantos?
o] No

Entre 4 smmiv y 8 smmlv

Arrendada
Familiar 13. ;Usted es propietario de algun bien raiz? Ej.: Casa,
Otra, 2Cudl? apartamento, finca, tierra.
1si o[Ine
14. En p dio, ¢a ant sus ingl sales?

1 Menos de 1 smmiv (<781.242) 5 Mas de 8 smmlv  (>6'249.936)

2 Enfre 1 smmivy 2 smmiv 1'562.484) é No tiene ingresos

3 Entre 2 smmiv y 4 smmlv - 3'124.968) 7 No sabe/no responde

4

LB - 6249.936)

TRABAJO Y SALUD

Trabgjando en una empresa
Trabojando como independiente
Buscando trabajo

Estudiando (Pase a la p17)
Oficios del hogar

A WN =

0@ N

5. En quE actividad ocupd la mayor parfe del iempo la semana pasada? (UNICA RESPUESTA)

Ninguna actividad en especial
En vacaciones del frabajo

En vacaciones académicas
Otro, 2Cual?
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$21CTEST ENCUESTA DE MOVILIDAD URBANA (CARRO-MOTO) !
— pous
CONTINUACION
16. ¢ Usted cotiza a salud y a pension? (UNICA RESPUESTA)
1 Sélo a salud 4 Ninguno
2 SSlo a pension 5 Es pensionado(a)
3 Ambas 4| No sabe/no responde

17. ¢A cudl régimen de seguridad social en salud esta dfiliado?
(RESPUESTA ESPONTANEA)

Cotizante

Sudsidiado
Beneficario

Especial

Ninguno

No sabe/no responde

[N]

[N ]

L

18.Usted diria que, en general, su salud es:

Excelente

Muy buena

Buena

Regular

Mala

No sabe/noresponde

o OB WA —

ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD

19. ¢Tiene medio de fransporte motorizado propio?

1 S *Si fiene més de un vehiculo,
o] No (Termine la encuesta) tegistre solai ol modelo
mas e

23. ¢ Usted ha cambiado su medio de transporte principal en los
Ultimos dos afos?

1 Si (Pase a la p24)
0 No (Pase a la p24)

(1) 2 (3) (4) 24. ;Cudl era su medio para movilizarse y por cudl lo
Tipo Cantidad Modelo Cilindraje | KM 6? (MARQUE CON UNA X)
1 Moto
2| Camo Medio de transporte Anterior Actual
1|Carro
20. ;Qué medio de transporte usted utiliza con mds frecuencia 2|Moto
para desplazarse en Cali? 3|Bcicleta
4|MIO
1 Carro (Pase a la p21) 5|Bus
2 Moto (Pase a la p22) 6|Uber
7|A pie
21. ¢ Por qué razon su vehiculo de preferencia es el carro? 8|Guala oriente
(MULTIPLE RESPUESTA) 9|Guala lodera
10|Pirata
1 Seguridad (Crimen) 11|Taxi
2 Menos accidentes de trénsito 12[Oftro, 2CuaI2
;| Comodidad (Pase a la p23) > > T
4 Gusto & 25. ¢ Por que razon sustituyo el medio de transporte que
5 Necesidad Familiar utilizaba con anterioridad? (MULTIPLE RESPUESTA)
6| Otro, 2CudlI?

Facilidad de acceso (Formas de financiacidn)

22. ;Por qué razon su vehiculo de preferencia es la moto?
(MULTIPLE RESPUESTA)

Tiempo
Mencres costos
Gusto

Oftro, pCuaéI?

B WA —

Seguridad (Crimen)

Gustos

Comodidad

Menores costos

Tiempo

Conciencia ambiental

Menor tasa de accdentalidad
Necesidad

Oftro, s Cudi2

OV ®NG S WN —

OTROS)
3

26. {Cuanto es el costo promedio de fransportarse dentro de la ciudad? (INCLUYA GASOLINA, IMPUESTOS, MANTENIMIENTO,

i:Dono

Ol:Mensucl

1 ’:]Sn’ (Pase a la p28)

27. ¢Usa algin medio de transporte altemativo? (Bicicleta, carpooling, caminar)

2:]!10 (Pase a la p29)

28. ; Qué medio de transporte altemativo usa?

1 Bicicleta (Pase a la p31)

2 A pie

3 Carpooling (Pase a la
4 Otro, 2CudlI2 p29)

30. ¢Bajo queé condiciones utilizaria la bicicleta como principal
medio de transporte? (MULTIPLE RESPUESTA)

Mayor y mejor infraestructura (Cicloruta)

Menos inseguridad (Crimen)

Menores tasa de accidentalidad (Pase ala
Mavor cultura vial P38)

29. ¢Estaria usted dispuesto a usar la bicicleta como medio de

transporte principal?
1 Si (Pase a la p38)
(o] No (Pase a la p30)

Sistema de préstamo/aquiler
Ninguno
Oftro, pCudlI2,

o N BN —

espontdnea)

Reduce contaminaciéon
Disminuye costos de transporte
Reduce fréfico

Meiora la salud

BN —

31. (Cudles son las razones por las que utiliza la bicicleta como medio alternativo de transporte? (Ml.TlTIPlE RESPUESTA)(Respuesta

5 Reduce fiemoo de desolazamiento
3 Moda
7 Otro, 2Cual?.
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CONTINUACION
32. ;Cudntos dias a la semana utiliza la bicicleta como medio de  [35. ¢ Utiliza alguna de las ciclorutas de la ciudad para dirigirse a su
transporte? destino?

[T 2T 3T als] s 7] 1 St (Pase alop3g)
0 No (Pase a la p36)

33. (Se siente seguro al usar la bicicleta en la ciudad?

1 Si (Pase a la P35) 36. (Cudles son los motivos por los que no usa las ciclorutas?
0 No  (Pase ala P34) (MULTIPLE RESPUESTA)
34. ;Cuales son las razones por las que no se siente seguro? 1 Poco espacio
(MULTIPLE RESPUESTA) 2] Baja velocidad
3 Insegurdad
1 Falta de dcloinfraestructura 4 No hay continvidad
2 Inseguridad urbana (Hurto) 5) Los motos las usan
3 Inseguridad vial (Accidentes) é Otro, 2Cudl?
4 Ofro, 2Cual2
37. (Bajo qué condiciones usaria la cicloruta?
1 Ciclorutas mas amplias 4 Mayor seguidad para el ciclista
2 Ciclorutas contfinuas 5 Uso exclusivo
3 Ciclorutas en toda la civdad 6 Oftro, 2Cudl?

38. En su opinion, (el uso de la bicicleta, como medio de transporte, aumenta el riesgo de sufrir un accidente de transito?

st o[_Ino

PARTICIPACION EN EL TRAFICO: CARRO/MOTO

39. (Cudntos dias a la semana usa su vehiculo motorizado para 40. ;Cudl es el trayecto mas frecuente que realiza entre semana?
desplazarse en Cali? (MARQUE CON UNA X) (INDIQUE EL BARRIO)
1 Origen (Barrio) 98
(O TzT3sT4a15Te17] —
2 Destino (Barrio) No aplica

41. En promedio, i cudnto tiempo toman sus d diarios para d llar su actividad principal?

*Maraue la freauencia

1 Ida _ 1|:]Ho'cfs}

3. Frecuencia %l:lr loapica

2 Regreso 2[:!\/\-nuros

42. ;Cudl es la hora mas frecuente en la que usted se moviliza en su vehiculo? (Marcar conuna "X AM O PM)

AM 2 Regreso } = AM
PM PM

1 Ida

43. ;Cudnto tiempo dura usted en medio del trafico cuando hay trancones?

| lda AM 2 Regreso AM
PM PM

Horos: Mxmros:] Hovcs:] Mmutos:l

PERCEPCION DE MOVILIDAD

44. En una escala de 1 a 10, donde 1 es "nada satisfecho™y 10 " let nte satisfecho”, califique qué tan satisfecho se siente conla

movilidad en Cali (Si contesta 10, pase ala p4é - MARQUE CON UNA X)

Nada safisfechol [ | | | [ | | | | |completomente satisfecho

45.;Que le hace falta para que esté satisfecho con la en Cali? (RESPUESTA ESPONTANEA - MULTIPLE, MAXIMO 3 OPCIONES,
NUMERAR ORDEN DE RESPUESTA):

Mejorar y aumentar nOmero de vias
Mayor cobertura del fransporte pUblico (Buses, estaciones)

() Mayor inteligencia vial
()
Mayor semaforizacion {3
()
()

Mas agentes de transito
Senalizaciéon de vias
Reducrr frafico

Oftro, pcudl?

Menor semaforizacién
Incentivar medios de transportes alternativos (Bicicleta)

OB Wl —
O 0 ® o

()
()
()
(3
()

46. En una escala de 1 a 10, siendo 1 la peor cadlificacion, 5 ni buena ni mala, y 10 la mejor calificacion, {Qué tan satisfecho se siente
con la gestién de la alcaldia en téminos de movilidad en la ciudad?

Nada satisfecho | [ | | | | | [ | |Completamente satisfecho
47. ;Usted diria que Cali se encuentra mejor, igual o peor en 48. Mirando hacia el futuro, justed cree que dentro de un ano Cali
teria de ilidad to a hace un afo? estard mejor, peor o igual en materia de movilidad?

1 Viejor

2 Igual 1 Mejor

3 Peor 2 Igual

4 No sabe/no responde 3] Peor

4 No sabe/no responde
3
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Horas pico

Cantidad vehiculos motorizados
Infraestructura vial

Alta semaforizacon

Baja semaforizacion

Inteligencia vial (Normas de transto)

—“ S oo~

1

o B WN—

49. ;Qué factores considera usted que son los generadores del trdfico en la ciudad? (RESPUESTA ESPONTANEA - MULTIPLE RESPUESTA)

Altas tasas de acddentalidad

Alta regulacion vial (Agentes de transito/Puestos de control)
Baja regulacion vial (Agentes de transito/Puestos de control)
Sefalizacion de vias

Ofro, 2CudlI?

50. ;Cudl es el principal problema al que usted se enfrenta ala
hora de movilizarse en su medio de transporte? (UNICA
RESPUESTA)

Trafico

Inseguridad (Crimen)
Accidentalidad

Poca infraestructura vial
Ofra, 2Cual?

]

OBN WK —

52. ;Quién cree usted que es el pnnclp’d responsable de los
accidentes de transito en la ciudad? (UNICA RESPUESTA)

Peafones

Motodclistas

Conductores de vehiculo particular motorizado
Ciclistas

Conductores de fransporte pUblico
Conductores de fransporte publico no oficial

51. En su opinién, (Cudl cree que es la causa principal de los
accidentes de trénsito en la ciudad? (UNICA RESPUESTA)

N OO A WA —

Oftro, 2Cudl?

Mal estado de las vias

Fallas mecdnicas de los medios de fransporte
Consumo de alcohol y/o sustandas psicoactivas
Altos niveles de velocidad

Poca senalizacion vial

Poca inteigenda vial

Ofro, 2CualI?

NGO O A WN —

53. Durante el Ultimo afo, ;Usted o algin miembro de su hogar
ha sido victima de algin accidente / evento de transito?

(1) si (0) No

1[usted
2[Cor\ocwdo / Famiiliar

54. Las siguientes preguntas son sobre qué tan satisfecho se siente
c b o PR

te 0

con los siguientes aspectos, siendo 1 Nada sctisfecho y 10

Noda satisfecho [ 1 [ 2 [ 3 T a [T 51 & 7 1 8 9 | 10 |completamente satisfecho

1 Tréfico

2 Infraestructura vial

3 Regulacion vial

4 Semaforizacion

6 Accidentalidad

1
1
|
1
5 Sefalizacion vial 1
1
1

7 Inteligencia vial

CAMBIOS EN EL COMPORTAMI

ENTO Y DISPOSICION A PAGAR

55. En el proximo ano, ;usted tiene dentro de sus planes comprar
un vehiculo?

1[__Jsi(Pasc a ka p5é) o[ JNo(Pase a la p59)

58. ;Por cudnto tiempo usted ahorraria / endeudaria para
adquirir el vehiculo?

56. ;Qué vehiculo estaria dispuesto a prar?

Vehiculo Valor
Moto
Carro 3

Bicicleta

W —

Il:Meses QIZAF\OS 99]:No sabe

59. ¢ Usted estaria dispuesto a compartir su vehiculo? (NO APLICA
A PROPIETARIOS DE MOTOS)

I_Isi(Pose alapsl) o[_No(Pose ala p&)

57. ¢Cudl seria el canal para adquitir el vehiculo? (MULTIPLE
RESPUESTA)

1 AnOrros (Pase a ko p58)
2 Deuda (Pase a ko p58)
3 Vender activo (Pase a la p59)
4 Otro, 2Cual? (Pase a la p59)

60. ;Bajo qué esquema de incentivos estaria dispuesto a
compartirlo? (NO APLICA PARA PROPIETARIOS DE MOTOS)

Reduccion tarifa pegje
Reduccion tarifa parqueadero
Si le pagaran por compartirio
Ofro, 2Cuadl?

B W N —

61. ¢Bajo cudies de las siguientes condiciones usted dejaria de usar su vehiculo? OPCION MULTIPLE (APLICA PARA MOTOS Y CARROS)

| Mayores impuestos 8| Clima
2 Mayores precios del carro 9 Aumento tasa de acddentalidad
3 Mayor precio del SOAT 10| Aumento fasa de inseguridad
4 Mayor precio de la revision técnico mecanica 1 Poca comodidad
5 Aumento del precio de la gasolina 12 NUmero de personas gque mowiliza
6 Aumento del trafico 13 Ninguna
7 Aumento tarifa de parqueadero 14 Oftra, 2Cual?
62. {Cudl medio de transporte, diferente al que ya usa, estaria dispuesto a usar? (UNICA RESPUESTA)
1 Bus municipal 8| Guala oriente (Informal)
? MIO Pase a'lo F&5 9 Pirata
3 Taxi 10 Uber/Cabify
4 Guala ladera (Formal) 1 Bicitoxi Pase a kb P63
5 Moto 12 Mototaxi
6 Carro Pase a la P63 13 Ninguno
7 Bidcleta 14 Ofro, 2Cudl?
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63. ¢ Bajo qué condiciones usted estaria dispuesto a usar el transporte pUblico formal? ( MULTIPLE RESPUESTA - INCLUYE BUS MUNICIPAL,
MIO, TAXI, GUALA LADERA)

Mayor comodidad

Mejorar tiempos de frecuencia
Ninguno

Otro, Cual?

Mejorar infraestructura (Mds vehiculos, estaciones)
Mayor seguridad (Crimen)

Mds rutas (Nuevos destinos)

Menor costo

Mas eficiencia (Rapidez)

B WA =
® 0 N O

64. Bajo las condiciones mencionadas por usted en la pregunta anterior, (cudl seria un precio justo a pagar por un vigje en los

iguient dios de transporte?

Medio de Transporte Valor
Bus Municipal
MIO
Guala

A | [

W a =

65. Como dueiio de un vehiculo, i Usted ofrece algin tipo de transporte?

1 :]S{ (Pase a la péé) 0:]! lo (Pase a la p70)

66. (Queé tipo de medio de transporte ofrece usted como dueno 69. (A cuanto asciende el gasto promedio en el que usted incurre

del vehiculo? con el medio de transporte que usted conduce? (INCLUYE GASTOS
RELACIONADOS CON GASOLINA, IMPUESTOS, MANTENIMIENTO,
1 Uber/Cabify OTROS)
2 Pirata
4 Bicitaxi 3
5 Mototaxi
6 Carpooling 1[_]oierio o[ mensual
67. ¢ Cobra por el servicio que ofrece? 70. A parte del servicio que ya ofrece, o sino lo hace, usted

estaria dispuesto alguno de los siguientes servicios:

1 Si (Pase a la pé8)
(6] No (Pase a la p70) Uber/Cabify

1

2 Pirata (Pase a la p71)
68. ;Cudnto es el ingreso promedio que usted recibe del servicio 3 Bicitox
de transporte que ofrece? (INCLUYE PRECIO POR TRAYECTOS, 4 Mototaxi
PROPINAS, BONIFICACIONES, OTROS) 5 Carpooiing

6 Ninguno (Pase a la p73)

$

!:lD‘cmo Zzlmensuol

71. (Cobraria por el servicio que esta dispuesto a ofrecer?
s oo

72. ¢ Por qué estaria dispuesto a compartir/ofrecer transporte? (RESPUESTA ESPONTANEA -MULTIPLE RESPUESTA)

1 Ingresos Adicionales 4 Cuidar el medio ambiente(Contaminacion)
2 Reduccion de trafico 5 Ayudar a mowlizar a otras personas
3 Diversion [} Otro, 3Cudl?
LAS PREGUNTAS ENTRE P73-P79 SOLO APLICAN PARA CARROS
73. ¢ Cudl es la altemativa principal que usa para afrontar la 76. A excepcion de la medida que ya utiliza para evitar el pico y
medida del pico y placa? (APLICA SOLO PARA LOS QUE SE placa, ;(qué ofra altemativa estaria dispuesto a ntar para
MOVILIZAN EN CARRO) ?
1 Modifica su horario (Pase a la p76) 1 Modificar su horario (Pase a la P8O}
2] Cambia el medio de transporte (Pase a la p74) 2 IComprar ofro vehiculo (Pase a la P77)
3| Cambia el vehiculo propio (Pase a la p75) &) [Cambiar de medio de transporte (Pase a la P78)
4 Paga tasa de congestion y medio a. (Pase a la p76) 4 Pagar tasa de congestion y medio . (Pose a la P79)
5 Carpooling 5 5 Carpooling
6 Nada L b Nada (Pase a la P80))
7 Otro, sCualR (Bass alp/s) 7 Otro, sCuale
74. (A qué medio de fransporte cambia? 77. ¢Qué ofro vehiculo propio estaria dispuesto a comprary
S estaria disp a pagar por él?
1 MIO
2| Bus Municipal Vehiculo Valor
3| Taxi 1 Moto |3 Pase a la PBO
4 Uber/Cabify 2| Carro [$
5 Pirata _ (Pase ala p7é)
4| Guala ladera (Formal)
7 Guala oriente (Informal) 78. (A qué medio de transporte estaria dispuesto a biar?
8| Bicitax
9| |Mototaxi
10] Otro, zCuai? 1 MIO
s— 2| Bus municipal
3 Taxi
4 Uber/Cabify
75. (A qué ofro vehiculo propio cambia? 5 Pirata
] Guala ladera (formal) Pase a la P8O
1 Carro 7 Guala oriente (informal)
2 Moto (Pase a la p76) 8 Bicitaxi
3 Bicicleta 7 Mototaxi
4 Otro, 2Cuél2 10 Oftro, 2CuélIR
79. . Cudnto estaria dispuesto a pagar por la tasa por tion y medio ambiente?

3

1 Imensual 2 Janval

s
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E

zacién vial
naforizacion

5
cién Vie 6 Estaciones/Paraderos
4 Pues = confrol
Agentes de transito 8 Oftro, 2CusI?

80. ¢ Estaria disp: a pagar un impuesto para la 81. (Cuanto estaria dispuesto a pagar?
movilidad en cali?
3
| Si (Pase a la p8l)
0 No  (Paseclo p83) 1[_Imensual 2 Janval
82. (Qué didas de deberi através del impuesto recaudado? (MULTIPLE RESPUESTA)
Infraesiructura vial Parque automotor (Mas buses)

|83 Usted esta de

do conla

on de las siguientes medidas para reducir el trafico:

Medidas de politica (1) si 0) No

Pico y placa extendido

Pico y placa pare motos

ploca de dos dias

placa por zonas

clorulas por 1oda lo audad

onodos

Picoy placa
2 Picoy plo:
Picoy pla
4 Picoy placa po
Ampliacion dclorutas por toda la
civdad

"(h:uvu e lo encuesta

(Termine la encuesta)
(Pase a lo p85)
ase a la psé)
(Termine la encuesta)

exclusivo?

$

(5. ¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por fransitar en un carril

Mensual

para acceder a cierfos lugares de la ciudad?
3

86. ;Cudnto estaria dispuesto a pagar por un peaje urbano

FIN DE LA ENCUESTA

ANEXOS 2. Prueba de multicolinealidad Esto también lleva nomenclatura

Ining_percapita edad género tenenciacarro pocainfraestructuravial pico y placa dos dias pico y placa p horarios escalonados
compra " 1.0000
Ining_percapita 0.0657 1.0000
edad 0.1820 0.3555 1.0000
género -0.0230 0.0764 0.0944 1.0000
tenenciacarro 0.1491 0.3843 0.3020 0.0453 1.0000
horaspico 0.1303 0.0050 -0.0036 -0.0102 -0.0088 1.0000
pocainfraestructuravial -0.1032 0.0936 0.0876 0.0450 0.0910 -0.2614 " 1.0000
pico y placa dos dias 0.0798 -0.1331 -0.0561 0.0090 -0.2263 0.0668 -0.0533 1.0000
pico y placa para motos 0.0519 0.2675 0.1745 -0.1002 0.4862 0.0269 0.0861 -0.1818 " 1.0000
horarios escalonados -0.0807 -0.0300 -0.0484 -0.0401 0.0191 0.0457 0.0150 -0.1102 0.0247

Nota: lo anterior indica que no existe alguna sefial de multicolinealidad entre los regresores. Es

posible inferir que las variables explicativas son linealmente independientes entre si. Se debe

aclarar que la prueba VIF no aplica para este tipo de metodologia econométrica.

-37-



ANEXOS 3. Prueba grafica de multicolinealidad Esto también lleva nomenclatura

Ining_per g! .ot i' I

RER
0 9
s

i I " § - I
1

Pl9_2

& paa_1

p49_3

p83_3

pEa_2 £l

pB3_8

Nota: p2_1p3 pl9 2p49 1p49 3p83 3 p83 2 p 83 8 hace referencia a la variable edad, género
tenencia de carro, horas pico, poca infraestructura vial, pico y placa dos dias, pico y placa para
motos, y horarios escalonados respectivamente. De lo anterior se observa que no existe alguna
relacion de dependencia entre las variables explicativas, es decir, no estan correlacionadas entre

s

SI.
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