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RESUMEN 

Esta investigación estima la probabilidad de que un individuo esté dispuesto a comprar o cambiar 

un vehículo motorizado en la ciudad de Cali, y analiza algunos factores sociodemográficos, 

económicos, y de movilidad, que influyen en la decisión de compra-cambio de un carro o moto.  

A través de un modelo probit multivariado, el cual permite categorizar quienes están dispuestos a 

comprar motocicleta o carro, se encuentra que existe una relación negativa y significativa entre la 

variable Edad y la decisión de compra-cambio de un vehículo 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 automóvil, además se observa que la 

poca infraestructura vial aumenta la probabilidad de que una persona esté dispuesta a comprar-

cambiar una motocicleta.  

Palabras claves: Movilidad, tráfico, vehículo 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 
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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  



- 6 - 

 

INTRODUCCIÓN 

La correcta movilidad al interior de la ciudad como indicador de calidad de vida, se ha visto 

afectado por la congestión vehicular y los problemas asociados a esta. Problemas como el creciente 

número de vehículos, las tasas de accidentalidad, sumado a la poca infraestructura vial, han llevado 

a múltiples autores a estudiar el fenómeno de la movilidad al interior de las principales ciudades, 

así como, el comportamiento de quienes participan de esta actividad (la movilidad). La congestión 

vehicular como resultado del exponencial incremento en el número de vehículos que transitan al 

interior de la ciudad cada día se ha vuelto un tema de interés para el gobierno nacional y las 

administraciones municipales de las principales ciudades de Colombia. Ciudades como Medellín, 

Bogotá 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 búsqueda de solventar los problemas que afectan la correcta movilidad, en el caso de Santiago 

de Cali (ciudad objeto de análisis) diferentes administraciones electas durante los últimos años, ha 

buscado formas de reducir el impacto ocasionado por el gran número de vehículos que transitan al 

interior de la ciudad.  Estas han sido desde la aplicación de pico y placa para vehículos particulares, 

servicio de transporte púbico, mayor contratación de agentes de tránsito, hasta la opción de permitir 

el tránsito vehicular con pico y placa con la condición de un pago monetario mensual o anual (tasa 

por congestión). 

Debido a que ninguna de las medidas anteriormente mencionadas ha sido efectiva, y dado el efecto 

negativo que genera un mayor número de vehículos 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 vehículo motorizado, puntualmente conocer si algunos factores 

relacionados con la movilidad urbana influyen en la disposición de compra de un vehículo 

motorizado. En este sentido, la finalidad de este trabajo es analizar la probabilidad en la disposición 

de compra o cambio de un vehículo motorizado para comprender qué factores sociales, 

demográficos, culturales y económicos influyen en dicha decisión. Esto, a través del uso de un 

modelo de econométrico que permita establecer relaciones de causalidad o correlación, que para 

este escenario será un probit multivariado no ordenado.  

 

Dado lo anterior, el presente trabajo está  Conformado por cuatro sesiones: la primera, donde se 

expone revisión de literatura, que permita conocer algunas variables determinantes de la 

disposición de compra-cambio de un vehículo; la segunda,  exhibe la metodología, que  describe 

y explica el método se utilizó durante el proceso de recolección de datos, investigación y análisis 

de datos, además de la especificación  del modelo econométrico; la tercera, muestra los resultados, 

los principales hallazgos del modelo propuesto, un análisis de la dirección en la que cada variable 

explicativa afecta la variable dependiente; por último se  presenta conclusiones, las principales 

inferencias obtenidas producto de la investigación, como también algunas observaciones y 

recomendaciones de política. 
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1. REVISIÓN DE LITERATURA  

A lo largo de esta sección se expone una perspectiva general acerca de los elementos qué 

afectan negativa y positivamente a movilidad urbana, además de exhibir algunas variables 

sociodemográficas, culturales y económicas que buscan explicar la disposición de compra de un 

vehículo motorizado. 

Las vías vehiculares de la ciudad, como bienes públicos1 son limitadas y se encuentran a 

la disposición de la ciudadanía para mejorar sus condiciones de vida y trayectos al momento de 

movilizarse al interior de la ciudad de Cali. En contra sentido, los vehículos motorizados como 

bienes privados y con una tasa de crecimiento exponencial, afectan el principal propósito de las 

vías vehiculares (permitir un trayecto ágil y adecuado) ocasionando así, problemas de movilidad. 

Los problemas de movilidad (tráfico vehicular) afectan a la ciudadanía y ocasionan externalidades 

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

Es por lo anterior, que la movilidad genera gran interés para muchos autores, así como 

también, para el gobierno local, dado que, la movilidad es una necesidad básica de las personas y 

como tal, buscaran suplirla.  Esta necesidad adquirida se verá satisfecha, en la medida que, la 

acción de movilizarse de un punto “A” a un punto “B” se realice de la manera más ágil e implique 

el menor costo de oportunidad posible2 . En este sentido, la búsqueda por satisfacer la necesidad 

personas y acompañado de unas características particular (ingreso, tamaño de familia, etc.) se verá 

reflejada en la compra de vehículos motorizados.  

                                                 
1Los bienes públicos son un tipo especial de bienes que por sus especiales características no pueden ser comprados 

ni vendidos en el mercado y de los cuales disfrutan todos los ciudadanos sin distinción, generalmente suministrados 

por el estado.  
2El costo de oportunidad es aquello a lo cual un agente racional renuncia para adquirir algo más. En este sentido, se 

inclinará por aquello que le genere mayor utilidad. 
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La materialización de medidas como el “Pico y Placa” ha sido una forma de mitigar el 

problema del número de vehículos que circulan diariamente al interior de la ciudad de Cali, sin 

embargo, esta medida no ha sido suficiente para disminuir la congestión 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 

últimos años 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 alusión 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 vehículo particular, el cual puede ser 

propio o no. El segundo es denominado público, colectivo o masivo, cuya característica es el 

volumen de personas que logra movilizar en un mismo medio. Finalmente, se denomina 

semipúblico, el cual es un intermedio entre el primero y el segundo, dadas sus características, tales 

como los taxis, miniván, entre otros (Gibsone, 2011). Si bien, la clasificación del transporte urbano 

tiene muchas categorías, solo abordaremos la primera de estas, dado que, se intenta identificar y 

diagnosticar la disposición de compra de un vehículo particular. 

El rápido aumento de la población quizás es una de las razones que más explica crecimiento 

de los centros urbanos y el incremento de vehículos en circulación, agudizando aún más las 

distancias entre destinos y la congestión vehicular. Si a esto le agregamos la saturación que padece 

el transporte público durante la hora de mayor flujo de personas, la movilidad estará cada vez más 

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 vías e intersecciones de más alto flujo, las cuales son las más afectadas por la 

congestión” (Gakenheimer, 1998).  

1.1.Elementos sociodemográficos y culturales 

Para lograr determinar los factores que inciden en la adquisición de un vehículo 

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 está dispuesta a 

demandar un vehículo (Capron, 2016). De acuerdo con un estudio realizado en la Zona del Valle 

de México, la experiencia cotidiana del automóvil y del transporte público para la Zona 

Metropolitana del Valle de México discrepan entre sí, ya que el confort en el transporte público, 

particularmente en las “horas pico” no existe, producto del exceso de capacidad máxima de 

pasajeros para transportar. Inclusive, la saturación del transporte público 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 vehículo a 

otro estará altamente impactado por la percepción de accidentalidad e inseguridad entendida como 

crimen, aunque asegura que el viajar en vehículo como el carro no evita ser víctima de algún 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 carrocería, para proteger a 

quienes viajan en ella frente a caídas y/o choques. Estos dos elementos podrían 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 tránsito, donde los vehículos particulares aportan más del 50% (Vial, 2018).  

Dado que el fenómeno de accidentalidad es una cuestión de interés público, el Estado, junto 

a las administraciones municipales, desarrolla una serie de estrategias con el fin de reducir no solo 

el número de accidentes, sino también, el tráfico vehicular, además de buscar incrementar el uso 

del transporte público. Como consecuencia de lo anterior, no está demás reconocer que, el número 

de vehículos 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 vehículos particulares, entre ellas está la implementación del “pico y 

placa” debido a que actúa como una medida que prohíbe la circulación de carros de acuerdo con 

el último digito de la matrícula. 

Durante años, 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 días en que 

corresponde la restricción), el volumen de vehículos en las principales ciudades se ha acrecentado. 

Para el caso de Medellín, los resultados obtenidos con la implementación del pico y placa (entre 

el año 2005 y 2012) no fueron los esperados, a pesar de todas las modificaciones que sufrió esta 

medida. A través de las estaciones semipermanentes de conteo (ADR) distribuidas por los 

principales corredores viales, se logró promediar el número de vehículos que transitaron por la 

capital antioqueña durante el horario comprendido de pico y placa, donde se encuentra que el 

incremento del parque automotor aumentó alrededor de un 7% anual para cada año de análisis, 

mientras que la medida restrictiva redujo menos del 20% el número de vehículos 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 restricción están dispuestas a adquirir otro vehículo 

motorizado.  

Como resultado se tiene que algunas personas compran otro vehículo con placa distinta al 

carro que ya tienen inicialmente, aumentando así, la cantidad de vehículos o manteniendo la misma 

congestión presentada en años anteriores. El caso de Medellín 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 años, ya que la tasa de crecimiento promedio del 

parque automotor en los últimos 5 años ha sido aproximadamente de 7.5% anual, lo que se traduce 

en un aumento consecutivo de la demanda de vehículos (Calderón, 2009). En este sentido, y dada 

la tendencia de incremento que tiene la tasa de crecimiento de vehículos 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 vehículo, como el género, edad, nivel 

educativo, número de hijos, entre otros. 

En lo que refiere al género, si bien la mujer ha ganado un reconocimiento social durante 

las últimas décadas, en general, los hombres se movilizan en mayor proporción en comparación 

con las mujeres, debido a que, aún existe un gran porcentaje de mujeres dedicadas a labores del 

hogar. En efecto, Mientras una buena parte de mujeres realizan más desplazamientos cercanos 

(producto del cumplimiento de labores en sus hogares), los hombres tienen mayores trayectos y 

con distancias más 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 decisión de tener y/o usar 

un vehículo motorizado. Quienes hacen parte de la edad productiva (20-50 años), mayor será su 
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disposición a comprar o cambiar a un vehículo particular, ya que los individuos en edad de trabajar 

tienden a usar más los vehículos motorizados que las personas en edad improductiva. Esto se 

deberá en primera medida al nivel de ocupación de la persona en donde el tiempo se convierte en 

un factor fundamental de producción y generación de ingresos y esto se verá reflejado conforme 

aumenta el grado de obligaciones y deberes. Estas se vuelven progresivas y de mayor complejidad 

a medida que la persona adquiere más años. Ante el poco tiempo disponible producto del grado de 

ocupación para desarrollar determinadas actividades, el deseo de llegar a un destino de maneras 

más rápida convierte en necesario y tentador la compra de un vehículo (Vasconcellos, 2010; Borja 

2015). 

Asimismo, el nivel educativo, como un elemento de calidad de vida que permite el 

incremento de los ingresos per cápita como resultado de la inversión, afecta de manera directa la 

decisión de compra o cambio de vehículo. En la medida en que un individuo tenga más años de 

educación, mayor será su posición social y su generación de ingresos, de modo que, sus decisiones 

de consumo estarán en función del grupo social al cual hace parte, y al significado que este grupo 

le atribuya al bien. Por tanto, a más años de educación mayor será la probabilidad de adquirir un 

vehículo. (Borja, 2015,). Lo anterior se deberá al estatus social que le generará la adquisición de 

un vehículo y las características de este. 

El número de hijos, por su parte, incide en la decisión de elegir un vehículo motorizado, ya 

que en un hogar donde existan más número 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 características propias de los individuos, esta necesidad 

es mayor para quienes tienen un mayor número de hijos, dado que un mayor tamaño familiar 

incrementa el mayor número de frecuencia de viajes, bien sea hacia centros educativos, de salud, 
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o espacios de ocio,  por lo que aumentaría la probabilidad de estar dispuesto a comprar o cambiar 

un vehículo motorizado para satisfacer dichas actividades. De hecho, el tamaño y la estructura 

familiar no solo inciden en la organización de los desplazamientos de cada uno de los integrantes 

sino también en la determinación de los medios de transporte que utilizan (BBVA, 2018; Gamero, 

2017; Vasconcellos, 2010; Cebollada, 2009). 

1.2 Elementos económicos  

La literatura referente a las variables económicas que inciden en la disposición a comprar 

un vehículo, aspectos como el ingreso, por ejemplo, presenta una relación positiva en lo que 

concierne con la disposición de compra o cambio de vehículo ya que a mayor nivel de ingresos se 

espera que mayor sea la probabilidad de comprar un carro, como también, la búsqueda por 

comodidad. Además, la renta es vista como estímulo básico para la compra o cambio de un 

vehículo (Pardiñas, 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 restricción presupuestaria en la decisión de adquirir un vehículo 

motorizado. Esto se fundamenta en la noción de “bienes normales”3, 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 relación directa entre niveles de renta y las 

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

Otra variable explicativa son los mecanismos de financiación para adquirir el vehículo, ya que los 

obstáculos para acceder a la financiación pueden explicar una parte importante la disposición 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 vehículo motorizado; dificultades asociadas a características propias de los individuos 

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

2. METODOLOGÍA  

El propósito de esta sección es describir y explicar la metodología que se utilizó durante el 

proceso de recolección de datos, investigación y análisis de datos, para así, lograr explicar los 

determinantes que inciden en la compra de un vehículo motorizado. Para llevar a cabo el objetivo 

y lograr el propósito de la sección, se presenta una descripción de las herramientas utilizadas para 

responder a nuestra pregunta de investigación, estadísticas descriptivas para dar un contexto de la 

población y se estima un modelo econométrico que busca explicar la relación entre algunas 

variables de tipo sociodemográfico y económico y la disposición que tienen los individuos a 

comprar un vehículo motorizado. 

Para el proceso de recolección y análisis de datos, se llevó a cabo la elaboración de cuatro 

encuestas diferentes basadas en la revisión 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 

público (formal e informal). Por fines prácticos y dado que nuestro propósito es explicar los 

determinantes que llevarían a una persona a comprar o cambiar su vehículo motorizado, solo se 

hizo uso de la encuesta sobre movilidad en la ciudad de Cali dirigida a los propietarios de vehículos 

motorizados (carro y moto). A continuación, se presenta la ficha técnica que resume el propósito 

de la encuesta, el número de observaciones recolectadas y la metodología 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) 

Población Objetivo Propietarios de carro y moto que ejercen su 

actividad principal en Santiago de Cali. 

Tamaño Muestral 452 

Tipo de Muestreo Muestreo aleatorio simple 

Técnica usada Encuesta presencial  

Zona de realización C.C Centenario, C.C Cosmocentro, Ciclovía  

Fecha de realización 1 de julio de 2018 a 8 de julio de 2018 

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

La puesta en marcha de esta serie de encuestas se desarrolló durante las primeras semanas 

del mes de julio de 2018. Adicionalmente, las observaciones fueron obtenidas a través de un 

muestreo aleatorio simple, evitando así un problema de selección muestral. 

La metodología aplicada parte de la estadística descriptiva y la estadística inferencial. La 

primera, es utilizada para el análisis de los datos empleando medidas de tendencia central como la 

media y la desviación estándar calculadas para las variables que según la literatura tienen una 
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correlación con la elección que toman los individuos frente a adquirir un vehículo motorizado. La 

segunda, es un análisis confirmatorio a partir de variables que interactúan como explicativas de la 

disposición a comprar un vehículo, esto a través del desarrollo de una metodología econométrica. 

3. ESTADÍSTICAS DESCRIPTIVAS  

El número de observaciones analizadas fue de 452, entre las cuales se tienen personas 

mayores de edad que poseen un vehículo motorizado (carro, moto) propio. La distribución 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 años. La edad registra en promedio que 

la población encuestada se encuentra alrededor de los 39 años (Ver Fig.1). 

Fig. 1. Distribución de la población por rango de edades. 

 

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

23,5%

28,3%21,4%

13,5%

8,9%

3,7% 0,3%

Rangos de edad
18-27 28-37 38-47 48-57 58-67 68-77 78-87
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Lo que concierne al tamaño familiar, se registra un promedio de 2 hijos por hogar, con un 

valor máximo de 9 y un valor mínimo de 0, este último se debe a que existen individuos que 

afirman no tener hijos. Respecto al estrato socioeconómico, 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 

socioeconómicos con mayor tenencia de vehículos motorizados (carro-moto) están entre el estrato 

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

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

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

Fig. 2. Tenencia de vehículo propio según género y estrato socioeconómico 

 

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

 

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

El 22.6% de las personas encuestadas están interesadas en comprar un vehículo 

motorizado, de los cuales el 56.9% de las personas tienen hijos y existe un 43% de la población 

que no tiene hijos. En este sentido, de acuerdo con los datos sería posible mencionar qué, la 

tenencia de hijos incrementa la probabilidad de comprar o cambiar un vehículo motorizado. Por 

otro lado, tanto para personas que tienen hijo como las que no tienen, el género masculino tendrá 

una mayor tendencia a la compra o cambio de vehículo 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 vehículo por parte del género masculino (Ver Fig. 4).  

 

 

 

69,2%

30,8%

Hombres Mujeres
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Fig. 4. Porcentaje de personas con interés en comprar o cambiar su vehículo motorizado 

 

Fuente: Elaboración 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 

percepción respecto a la movilidad a futuro, es posible mencionar que, la mayoría de los individuos 

qué afirmaron no estar dispuestos a comprar o cambiar su vehículo, aseguran que, la movilidad 

dentro de un año en la ciudad de Cali respecto a la actualidad estará igual o peor. Es así, como un 

72,9% del total de 435 personas encuestadas, afirmaron que la movilidad a futuro estará igual o 

peor. Por otro lado, en lo que concierne a la compra o cambio de vehículo, tan solo el 22,5% del 

total tiene intenciones de comprar o cambiar su vehículo motorizado, mientras que el 77,5% 

restante no tiene intenciones de comprar o cambiar su vehículo. Así mismo, de las personas 

interesadas en cambiar o comprar vehículo, tan solo el 5,9% piensa que la movilidad estará mejor 

a futuro, frente a un 16,6% que afirma la movilidad estará igual o peor de lo que se encuentra 

actualmente. (Ver tabla 5) 
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Fig. 5. Intención de compra de vehículo frente a percepción de movilidad a futuro 

 

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

En cuanto a la relación que existe entre la tenencia de un vehículo 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 aún está 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 vehículo motorizado se encuentran viviendo entre los estratos 2 y 5 y poseen por lo 

menos un vehículo en su vivienda (Ver Fig.6). 
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Fig. 6. Porcentaje de personas que poseen vehículo propio según el estrato socio económico y 

el tipo de vivienda que habita 

 

Fuente: Elaboración 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 vehículo 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 vehículo motorizado se encuentran muy equilibrada tanto 

para Carro como para Moto, lo cual lleva a concluir que el crecimiento de vehículos que se 

encuentran transitando en las calles durante el próximo año estará parejo para ambas categorías de 

vehículos particulares motorizados. 
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Fig. 7. Porcentajes de personas interesadas en comprar o cambiar su vehículo 

 

Fuente: Elaboración 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 elección racional, no obstante, la selección de un modelo econométrico 

dependerá si este responde al objetivo de la investigación. Por una parte, un modelo de regresión 

lineal múltiple estimaría el valor promedio de Y (variable dependiente) de manera cuantitativa, de 

modo que el tratamiento de la variable endógena no está en forma de probabilidad. 

Por otra parte, existen varias metodologías para determinar la probabilidad de un 

acontecimiento: Modelo de Probabilidad Lineal (MPL), un Logit y un Probit. El 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 

estimación por el método de mínimos cuadrados ordinarios (Camargo & López, 2009). El segundo 

modelo, a pesar de tener una mejor simplicidad e interpretabilidad en su formulación, el modelo 

tipo “probit”  se distribuye de manera normal, lo que garantiza  un proceso más apropiado en 

52,1%

47,8% Carro

Moto
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términos  estadísticos, es decir, unos parámetros consistentes e insesgados paralelo al uso del 

método de máxima verosimilitud. (Moral, 2003) , dicho de otra forma, un modelo probit, permite 

arrojar mejores resultados en comparación que el logit, dado el tratamiento que este proceso tiene 

con la variable endógena. 

Considerando lo anterior, el modelo probit se acerca a los requerimientos para el desarrollo 

de la metodología econometría, sin embargo, aquel no permite hacer una categorización entre 

quienes aseguraron estar dispuesto a comprar un vehículo motorizado, de otra forma, dada la 

característica de la variable endógena, un modelo probit simple no permite realizar un análisis 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 más conveniente, ya que permite 

hacer esta distinción; discriminar entre quienes afirmaron estar dispuestos a comprar moto y carro, 

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

Es importante aclarar, que, a pesar de esta distinción, el rango de probabilidad sigue siendo 

el mismo; las predicciones estarán acotadas entre [0,1], es decir, entre el valor más se acerque a 

cero la, será más baja la probabilidad de que un individuo esté dispuesto a comprar bien sea carro 

o moto. Valores cercanos a 1 se traduce en una mayor probabilidad de que ocurra el evento 

(Wooldridge, 2010; Camargo & López, 2009). A continuación, se muestra la especificación del 

modelo. 

Modelo 

𝑌𝑖 {
  

0 = 𝑒𝑠𝑡á 𝑑𝑖𝑠𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡𝑜 𝑎 𝑐𝑜𝑚𝑝𝑟𝑎𝑟; 𝑐𝑎𝑚𝑏𝑖𝑎𝑟 𝑀𝑜𝑡𝑜
1 = 𝑒𝑠𝑡á 𝑑𝑖𝑠𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡𝑜 𝑎 𝑐𝑜𝑚𝑝𝑟𝑎𝑟; 𝑐𝑎𝑚𝑏𝑖𝑎𝑟 𝑢𝑛 𝐶𝑎𝑟𝑟𝑜  

    2 = 𝑛𝑜 𝑒𝑠𝑡𝑎 𝑑𝑖𝑠𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡𝑜 𝑎 𝑐𝑜𝑚𝑝𝑟𝑎𝑟; 𝑐𝑎𝑚𝑏𝑖𝑎𝑟 𝑣𝑒ℎ𝑖𝑐𝑢𝑙𝑜 𝑚𝑜𝑟𝑜𝑟𝑖𝑧𝑎𝑑𝑜, 𝑔𝑟𝑢𝑝𝑜 𝑏𝑎𝑠𝑒
} 
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𝑌𝑖 =  𝛽0 + 𝛽1𝐼𝑛𝑖𝑔𝑟𝑒𝑠𝑜𝑖 + 𝛽2𝐸𝑑𝑎𝑑𝑖 + 𝛽3𝐺é𝑛𝑒𝑟𝑜𝑖 + 𝛽4𝑇𝑒𝑛𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎𝐶𝑎𝑟𝑟𝑜𝑖 + 𝛽5𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠𝑝𝑖𝑐𝑜𝑖

+ 𝛽6𝑃𝑜𝑐𝑎𝐼𝑛𝑓𝑟𝑎𝑒𝑠𝑡𝑟𝑢𝑐𝑡𝑢𝑟𝑎𝑣𝑖𝑎𝑙𝑖 + 𝛽7𝑃𝑖𝑐𝑜𝑦𝑝𝑙𝑎𝑐𝑎𝑑𝑜𝑠𝑑𝑖𝑎𝑠𝑖

+ 𝛽8𝑃𝑖𝑐𝑜𝑦𝑝𝑙𝑎𝑐𝑎𝑚𝑜𝑡𝑜𝑖 + 𝛽9𝐻𝑜𝑟𝑎𝑟𝑖𝑜𝑠𝑒𝑠𝑐𝑎𝑛𝑜𝑙𝑎𝑑𝑜𝑠𝑖 + ℰ𝑖 

La variable 𝐼𝑛𝑖𝑔𝑟𝑒𝑠𝑜𝑖 hace referencia a la renta per cápita de cada observación, medida 

como una variable continua. La razón por la cual se decide trabajar el ingreso en forma de 

logaritmo natural se debe a la dispersión de datos que presenta esta variable como resultado de la 

información 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 automóvil, tratada como una variable dummy que toma valor de 1 cuando se tiene un carro y 0 

en caso contrario. 

De igual forma, 𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠𝑝𝑖𝑐𝑜, 𝑃𝑜𝑐𝑎𝐼𝑛𝑓𝑟𝑎𝑒𝑠𝑡𝑟𝑢𝑐𝑡𝑢𝑟𝑎𝑣𝑖𝑎𝑙, 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 tráfico en la ciudad,  

la poca infraestructura vial como el principal problema para movilizarse, y placa dos días y pico y 

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

5. RESULTADOS  

En esta sección se exponen los resultados obtenidos con la regresión del modelo exhibido 

en el apartado anterior. Estos hallazgos se dividen en dos categorías: los efectos que presentó cada 

variable independiente en la disposición 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 arrojó significancia estadística, sin 

embargo, el signo fue el esperado (positivo).  La edad presentó coeficiente negativo ante la 

disposición de compra-cambio de moto, lo que se traduce en una relación negativa entre estas dos 

variables, además de ser estadísticamente significativa al 5%.  En relación con el género, esta no 

arrojó ningún valor de significancia, de modo que ser hombre, mujer o intersexo no garantiza una 

mayor probabilidad en la disposición de compra-cambio de vehículo motorizado. 

Por otra parte, la variable tenencia de carro, registró un nivel de significancia de 5%, y un 

coeficiente negativo con respecto a la disposición de compra-cambio de moto. Esto indica una 

relación negativa entre estas dos variables: el tener un automóvil, reduce la probabilidad de 

compra-cambio de una moto.  La poca infraestructura vial por su parte arrojó un nivel de 

significancia del 10%, además de un coeficiente positivo en la categoría 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 disposición 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 disposición de compra-

cambio de una motocicleta. Quizás 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 más rápida, gracias a la posibilidad de transitar en espacios reducidos, particularmente 

cuando hay congestión vehicular. 
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La variable pico y placa dos días, si bien no presentó ningún nivel de significancia, se 

observó un coeficiente negativo ante la primera categoría (disposición de compra-cambio de 

moto). Por tanto, a pesar no tener un poder explicativo fuerte entre dicha variable y categoría, 

podría existir una correlación negativa entre estas: la probabilidad en la disposición de compra –

cambio de moto es menor para quienes consideran el pico y placa de dos días como una medida 

que reduciría el tráfico. 

Para la segunda categoría (disposición de compra-cambio de carro), la edad registró 

igualmente un coeficiente negativo, pero sin algún nivel de significancia. Esto nos muestra una 

correlación negativa entre esta variable y la disposición de compra de un carro.  Por otra parte, la 

tenencia de carro no mostró ningún nivel de significancia, no obstante, el signo de su coeficiente 

es negativo, siendo el esperado, es decir, el tener un automóvil reduce la probabilidad de que una 

persona esté dispuesta a comprar-cambiar un vehículo, pues ya lo posee. Adicionalmente, para la 

variable horas pico se observó un nivel de significancia del 10%, y un coeficiente negativo, lo que 

indica una correlación 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 automóvil.  

Referente a la poca infraestructura vial, esta no mostró ningún nivel de significancia, sin 

embargo, presentó 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 están dispuestos a comprar-cambiar un carro. La probabilidad en la disposición 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. Estimación del modelo

 

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

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

Variables Independientes  
  

 

Disposición a comprar-cambiar Moto 

Lningreso 
 

      0.0276  
  (0.1890) 

Edad 

 

        
-0.0543**  
 (0.0192)  

Género 0.0848 
  (0.3493) 

 

0.0446  

 

 

 

(0.4622) 

 

  

 

Tenencia de Carro  -1.3437** 

(0.4282) 

 

 

Horas pico 

(0.2994)  

 (0.6624) 

Poca Infraestructura vial   0.7146* 

Pico y placa dos días -10.197 
(0.5818) 

Pico y placa para motos  0.4353  

0.1959   

Y=0  

(0.3689) 
Horarios escalonados 

Lningreso 

Horas pico 

Género 

Tenencia de Carro 

Y=1 

Poca Infraestructura vial 

Edad 

Disposición a comprar –cambiar Carro 

(0.1192) 
0.1109 

-0.0175 
(0.0090) 

0.2844 
(0.2397) 

-0.1832 

 
(0.2614) 

Pico y placa para motos 

-0.5862* 
(0.2280) 

Horarios escalonados 

-0.5311 
(0.2870) 

(0.2155) 
0.0861 

(0.2482) 
0.0824 

Pico y placa dos días  
(0.4282) 
0.3482 
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Tabla 3. Efectos marginales 

n4 

 

 

Tabla 7. Efectos marginales 

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

disposición de comprar moto y carro.  

Fuente: Elaboración propia con base en la información recolectada en la Encuesta de Movilidad 

Urbana (Carro-Moto).  

Los resultados anteriores evidencian que, ante un aumento en año, 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 automóvil en promedio reduce la probabilidad de que un 

individuo esté dispuesto a comprar-cambiar un vehículo motorizado en un 5,23%.  Por otra parte, 

las horas pico reduce la probabilidad de que un ciudadano esté dispuesto a comprar-cambiar un 

vehículo motorizado en un 0,46%. La poca infraestructura vial, reduce la probabilidad de que 

alguien esté dispuesto a comprar un vehículo 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 presentó 

algún grado de significancia, el signo si fue el esperado (positivo) para ambos casos; tanto para 

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

 lning_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 días -.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
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moto como para carro, así la probabilidad en la disposición de compra-cambio de un vehículo 

motorizado, tiende a ser mayor ante incrementos en la renta, sin embargo, esto no quiere decir que 

la disposición de compra-cambio de estos dos bienes se debe al ingreso (relación causal). Es 

preciso recordar, que correlación no implica causalidad.  

Con respecto a la Edad, aquella presentó un signo contrario a lo expuesto en la literatura, 

dado que para la disposición de compra-cambio de carro y moto el signo de esta variable fue 

negativo. De lo anterior, se infiere que existe una correlación negativa entre la edad y la disposición 

de compra de un vehículo 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 automóvil, además 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 disposición de compra-cambio de una motocicleta será mayor, quizás ante el rápido 

desplazamiento de este vehículo en horas pico. Ante esto, aunque es necesario en las agendas de 

los gobiernos regionales ampliar la malla vial, no se recomienda a la administración municipal una 

mayor inversión en infraestructura vial con el fin de reducir las dificultades que afronta la 

movilidad, pues esto podría aumentar el uso de medios de transporte privados, traducido en más 

carros y motos circulando en la ciudad.  

La razón por la cual los resultados no son los esperados se debe en buena parte, al tamaño 

de la muestra, haciendo que no sea representativa, así, los datos obtenidos no son concluyentes 

con respecto a la población caleña. Otra razón obedece a que un gran número de individuos 
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encuestados, aseguraron no estar dispuestos a comprar-cambiar un vehículo motorizado en el 

próximo año. Por último, se aconseja estimar dicho modelo, pero con una muestra mayor, que 

logre ser representativa y así generar significancia a las variables tratadas. Sin embargo, los 

resultados permiten tener una aproximación del comportamiento que tienen los individuos 

encuestados respecto a la disposición que presentan para adquirir un medio de transporte 

motorizado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXOS 

ANEXOS 1. Cuestionario  
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ANEXOS 2. Prueba de multicolinealidad Esto también lleva nomenclatura 

 

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

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

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

  

lning_percapita  edad género tenenciacarro pocainfraestructuravial pico y placa dos días pico y placa para motoshorarios escalonados

compra 1.0000

lning_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 días   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  
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ANEXOS 3. Prueba grafica de multicolinealidad Esto también lleva nomenclatura 

 

Nota: p2_1 p3 p19_2 p49_1 p49_3 p83_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 días, pico y placa para 

motos, y horarios escalonados respectivamente. De lo anterior se observa que no existe alguna 

relación de dependencia entre las variables explicativas, es decir, no están correlacionadas entre 

sí.  
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