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RESUMEN!

La eleccion de medios de transporte es de suma importancia ya que los individuos,
por medio de este, se articulan e integran a la vida economica y social de la ciudad. Sin
embargo, para la ciudad de Cali existe una variabilidad sociodemogréfica, principalmente
localizaciones con asentamientos urbanos claramente diferenciados por sus perfiles de
bienestar social y econdmico y carencias de accesibilidad para su integraciéon a la vida
social y econémica. Se analizaran los factores asociados a la eleccion discreta de medios de
transporte hacia el lugar de trabajo en la ciudad de Cali. Para esto se estiman modelos
probabilisticos que permiten obtener cuales son los impactos diferenciales sobre las
probabilidades marginales de eleccion discreta que tiene la localizacion residencial entre
zonas sociodemograficas. Se confirma la presencia de diferencias inter-zonales donde los
individuos del corredor norte - sur tienen una gran preferencia por el uso de transporte
particular; los individuos de las zonas centro oriente, centro norte y de ladera son zonas que
tienen mayor probabilidad de elegir transporte no motorizado; mientras que la eleccion de
un transporte pablico masivo son més probables de elegir en zonas de oriente, zonas de
ladera y corregimientos de la ciudad. Estas Gltimas zonas son los puntos méas criticos de
accesibilidad respecto las demés zonas socio-demogréaficas de la ciudad de Cali, y como tal

se debe atacar mediante politicas publicas.
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SUMMARY?

The choice of transportation mode is very important because the people, through this,
are articulated and integrated into the economic and social life of the city. Nevertheless, in
Cali (Colombia) there is a sociodemographic differences, mainly locations with urban
settlements clearly differentiated by their social and economic welfare profiles and lack of
accessibility for their integration into social and economic life. 1 will analyze factors
associated to the discrete choice of transportation mode to the workplace in the city of Cali.
For this, | estimate probabilistic models that allow to obtain what are the differential
impacts on the marginal probabilities of discrete choice that the residential location has
between socio-demographic zones. The article confirmed the presence of inter-zonal
differences where the individuals of the north-south corridor have a big preference for the
choice of private transport; Individuals from Eastern-Central, Northern-Central and hillside
areas more likely to to choose non-motorized transport; While the choice of mass public
transport are more likely to be chosen in Eastern, hillside and rural zones of Cali. These
last areas are the most critical points of accessibility with respect to other socio-
demographic areas of the city of Cali, and as such should be attacked through public

policies.

Key Words: Transportation Economics, Urban Travel Demand, Transportation Mode,

Multinomial Logit, Socio-Demographic Zones.
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INTRODUCCION

Las ciudades son planificadas a partir de espacios comunes, mercados de consumo
colectivo, y equipamiento basico que se les ofrecen a los ciudadanos (Perico-Agudelo,
2009). Los espacios que se construyen son apetecidos por la sociedad como fuente de
bienestar social: parques, zonas verdes, complejos deportivos, hospitales, centros
comerciales, areas de centralidad econémica, universidades, colegios, restaurantes, centros
de esparcimiento, etc., hacen parte de puntos de interés ciudadano al que se desea acceder

con facilidad a través de algin medio de transporte.

En paises en desarrollo es frecuente la segregacion socio-espacial urbana hacia la
periferia de las ciudades, donde hay poco acceso, movilidad y exclusion social (Jaramillo,
Lizarraga y Grindlay, 2012). La movilidad puede aumentar el capital fisico de una familia
al generar acceso a su lugar de residencia; sin embargo, la pérdida de acceso y de capital
social, y sus repercusiones en el mercado laboral, repercusiones en la educacion de sus
hijos, son mas fuertes que las ventajas y siendo aun mas fuerte en los barrios segregados
(Pinto da Cunha, 2011; Kaztman, 2008; Rodrigue, 2013).

La ciudad de Santiago de Cali tiene como caracteristica una enorme segregacion
residencial, asociada principalmente a la concentracion de afrodescendientes y
asentamientos informales en la zona oriental y en las laderas (Vivas, 2013). EI Masivo
Integrado de Occidente (MIO) es el sistema de transporte mas importante de Cali, siendo
un sistema BRT (Bus Rapid Transit) puesto en marcha desde el 2009 con el fin de ser la
gran renovacion urbana de la ciudad por las repercusiones expuestas anteriormente; sin
embargo, este sistema de transporte masivo presenta serias dificultades, entre las que se
destacan los altos tiempos de pendularidad de viaje de los usuarios y las restricciones en la

oferta en la provision del servicio de transporte publico.

Debido a dichos problemas, los ciudadanos racionales estarian obligados a mejorar su
bienestar, como postula la tradicion microecondmica neocldsica de la teoria del
comportamiento del consumidor, demandando alternativas de transporte que tengan mayor
accesibilidad a las diferentes franjas de la ciudad y disminuya el tiempo de pendularidad de

viaje que afecta directamente el salario latente de los ciudadanos, pese a una mayor



inseguridad de algunas de ellas, como muestra McFadden (1974) y el resto de literatura

sobre eleccion discreta de medios de transporte.

La falta de politicas de movilidad de la Alcaldia para una mayor inclusion socio-
espacial, el transporte, la segregacion residencial y la eleccion discreta de los individuos
son de suma importancia para el desarrollo econémico de la ciudad de Cali. Una planeacién
socioecondémica y espacial del transporte urbano, teniendo en cuenta su respectiva
demanda, le permitird tomar decisiones mas acertadas en cuanto a inversion en
infraestructura o la intervencion sobre el sistema y la tecnologia de transporte en el interior
de la ciudad, como sugiere Vivas (2008). Por lo tanto, el problema que se quiere responder
y abordar es: ¢Cudales son los factores asociados a la eleccion discreta de medios de

transporte en la ciudad de Cali hacia su lugar de trabajo?

Para la modelacion de la eleccion modal de transporte, en la literatura predominan el
uso modelos de eleccion discreta en la tradicion inaugurada por McFadden (1974). Entre
los més utilizados se encuentran los Logit Multinomial. Este es el caso de trabajos como
Fajardo y Gomez (2015) para el caso de Popayan, y Trujillo (2015) para el caso de Cali.
Este ultimo hace una aproximacion a los determinantes microeconémicos de la eleccién de
modos de transporte en la ciudad de Cali para el afio 2013; sin embargo, no hace mucho
énfasis en factores espaciales y de segregacion residencial que tengan en cuenta la

existencia de conglomerados socio-demograficos intra-urbanos.

Este documento analizara los factores asociados a la eleccion discreta de medios de
transporte hacia el lugar de trabajo en la ciudad de Cali. Para esto se determinara cuales son
los factores asociados de mayor incidencia en la eleccion discreta de los individuos;
posteriormente se estimaran las probabilidades de eleccion de un determinado modo de
transporte; y por Gltimo, se estimard cuéles son los impactos diferenciales sobre las
probabilidades marginales de eleccion discreta que tiene la localizacion residencial entre

zonas sociodemograficas.



ESTADO DEL ARTE

En la literatura existen dos modelos de demanda de transporte: los modelos
agregados, o de primera generacién, y los modelos desagregados. El primero se basa en
relaciones de grandes grupos de individuos que tiene limitaciones analiticas, pero tuvo
furor hasta inicios de la década de los 80. A partir de dicha época empezaron a considerarse
los modelos desagregados que se basan en elecciones observadas por cada uno de los
individuos que se desplazan, siendo mas realistas que los anteriores (Ortlizar & Willumsen,
2008).

Siguiendo la linea de demanda desagregada, el enfoque mas utilizado en las
investigaciones sobre eleccion discreta de transporte urbano se basa en la teoria de la
utilidad aleatoria propuesta por McFadden (1974). Esta afirma que el individuo tiene una
funcién de utilidad asociada a cada alternativa de transporte, eligiendo aquella que
maximice su utilidad. Segun Ortlzar, los supuestos que se tienen sobre la distribucién del
error estocastico se derivan los distintos modelos de eleccion discreta planteados en la

literatura.

El modelo econométrico méas utilizado es el Logit Multinomial (McFadden, 1974).
Este se obtiene asumiendo que el término de error distribuye segin una distribucion
Gumbel; sin embargo, se encuentran otros tipos de modelos como el Logit anidado o
jerarquico (Williams, 1977) que se deriva como una extension del anterior, pero permite
agrupar las alternativas que se consideren similares en conjuntos, conocidos como nidos.
Por otro lado, se tienen los modelos Probit Multinomial que supone errores que siguen una
distribucion normal, pero resulta mucho méas complejo que el Logit debido a su
identificacion, ya que su matriz de covarianza es completa, y no todos los elementos van a
poder ser estimados de forma independiente (Walker, 2001); y por altimo, se encuentran
los Logit Mixtos que figura como una alternativa intermedia que se sitta en algin punto
entre el Logit y Probit Multinomial. Este tipo de modelos ha cogido fuerza metodoldgica en
los ultimos afios debido a que casi cualquier estructura de error puede ser representada por
este tipo de modelo, pero todavia no se ha consolidado como un modelo dominante
(Walker, Ben-Akiva, Bolduc, 2003).



En la literatura internacional, Mehbub Anwar (2014) utilizan la extension del modelo
Logit Multinomial, el Logit Anidado, para modelar la demanda de transporte hacia el lugar
de trabajo en la ciudad de Dhaka con una estructura de dos niveles: anidados por vehiculos
motorizados y vehiculos no motorizados. Para ello usa variables como el tiempo de viaje,
costo de viaje, edad, sexo, ingresos y ocupacion. EI modelo fue calibrado usando Full
Information Maximum Likelihood (FIML). Los autores encuentran que el ingreso de los
individuos, el tiempo de viaje y el uso de Gas Natural Comprimido en los vehiculos son los

factores méas importantes a elegir un modo particular para viajar a su lugar de trabajo.

El uso del modelo Logit Mixto no tiene aplicaciones a la eleccion modal formales,
pero se encuentran comparaciones de estimaciones que se centran en resaltar las bondades
de él. Este es el caso de Orro y Garcia (2004), Cirillo y Axhausen (2004) y Munizaga y
Daziano (2001), ellos concluyen que es un modelo potente, amplio y relativamente sencillo
de estimar. Sin embargo, su especificacion no es sencilla, por lo que se recomienda conocer

sus caracteristicas antes de emplearlo en aplicaciones préacticas.

Barrios y Martinez (1998) estiman un modelo Probit con el fin de estimar la demanda
de transporte urbano en Cadiz, Espafia. Para ello se usan datos de los atributos de los modos
de transporte y variables socioeconémicas. Encuentra que es méas sensible la demanda de
transporte publico que la demanda de transporte privado ante cambios en el tiempo y en el
precio, pero en ambos tipos de transportes el precio es mas sensible que el tiempo de viaje.
Por otro lado, encuentra que las variables socioecondmicas no tienen efectos en la eleccion

del tipo de transporte, lo que iria en contra de la teoria.

Thrane (2015) modela la eleccion de medios de transporte de larga distancia de los
turistas. El articulo se enfoca en el mercado de turismo en Noruega, y los analisis se
refieren al viaje de vacaciones de invierno de los noruegos. El autor utiliza un modelo Logit
Multinomial para mostrar como la distancia de viaje en Kkilometros y horas, las
caracteristicas de viaje y ciertas variables sociodemograficas afectan la eleccion modal de
transporte. Los resultados muestran que la distancia de viaje y las caracteristicas del viaje
son los determinantes mas importantes para la eleccién de transporte de los turistas

noruegos.
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Pavlyuk y Gromule (2010) realizan un andlisis econométrico del comportamiento de
los pasajeros en la eleccion modal de automovil y transporte publico, y otro modelo entre
la eleccion discreta de autobds y tren en Letonia por medio de modelos Logit. Encuentran
que las personas tienen una mayor probabilidad de salir de la ciudad en bus (personas entre
40 y 60 afios tienden mas a usarlo), mientas que con una menor probabilidad se usa el tren
para salir de la ciudad ya que pocas personas tienen ese habito; mientras que, por otro lado,

habia una probabilidad mucho menor de usar automovil que usar transporte publico.

Galan (2005) muestra los factores asociados de la demanda de transporte publico y
privado en Monterrey y su area metropolitana (México). Para esto el autor realiza un Probit
binomial y encuentra que variables de densidad poblacional, distancia y edad no son
relevantes, pero variables como el tiempo de viaje, el costo monetario de viaje y la

escolaridad son claves en la determinacion de la demanda de transporte.

En cuanto a literatura nacional, Cdrdoba, Gonzalez y Posada (2011) analizan
variables psicoldgicas claves de la conducta que intervienen en la eleccion de un modo de
transporte en un grupo de habitantes del Area Metropolitana del Valle de Aburra. Para esto
se aplicaron encuestas de preferencias reveladas, socioecondémicas y una especial con
indicadores latentes. Para ello utiliza un Logit multinomial y obtiene que la ansiedad incide
en la eleccion de un modo de transporte urbano. Ademas, se muestra que una alteracion
fisioldgica, problemas en la percepcidn, y las creencias pueden afectar el proceso de toma

de decisiones.

Mendieta y Perdomo (2008) en su libro “Fundamentos de economia del transporte:
teoria, metodologia y analisis de politica” agrupan documentos sobre economia del
transporte a nivel nacional en el cual muestra por parte de Alvarez (2005) y Chavarriaga

(2007) un aporte a la literatura de eleccion discreta de medios de transporte.

Alvarez (2005) analiza las preferencias de transporte urbano de la poblacion de
Bucaramanga (Colombia) mediante un modelo Logit Anidado con el fin de generar
evidencia que brinde apoyo a la toma de decisiones en el sector transporte, puntualmente en
la implementacion de un SITM denominado Metrolinea. Para ello se enfocan en aspectos

como el tipo de transporte, la hora, el origen — destino, el proposito de viaje y las
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caracteristicas socioecondémicas de los usuarios. El documento muestra que el costo
generalizado de viaje determina la valoracion por acceder a un medio de transporte que
disminuye tiempo de viaje y tiempo de acceso al transporte publico. El valor monetario a
pagar para mejorar las condiciones de transporte publico es de 12.265 pesos colombianos
mensuales. En término de eficiencia resulta ser beneficioso con un retorno social a 20 afios

de 1.26 pesos por 1 peso de inversion publica y beneficia a la poblacion menos favorecida.

Chavarriaga (2007) determina las relaciones de uso entre los diferentes medios de
transporte en Bogota. Para ello realiza un Logit multinomial teniendo en cuenta variables
socioecondémicas de los individuos y los distintos medios de transporte. Los resultados
sugieren que uno de los principales factores a la hora de tomar decisiones de medios de

transporte es el tiempo de viaje que le brinda.

Romero, Tasciotti, y Acosta (2017) describen el proceso de toma de decisiones usado
por los ciudadanos de Villavicencio (Colombia) para la eleccion de medios de transporte.
Para eso usaron la “Encuesta domiciliaria origen — destino” del 2008 y utilizaron un modelo
Logit Multinomial para hallar la probabilidad de eleccion de los medios de transporte
condicionados a caracteristicas socioecondémicas de los habitantes, la localizacién del lugar
de trabajo y la vivienda. Los resultados muestran que la edad de los individuos, su nivel
socioecondmico, el tiempo y costo del viaje son variables que influyen en las decisiones de
los habitantes al elegir un medio de transporte; ademas, la principal razén de viaje es por
trabajo, aproximadamente el 70% de los ciudadanos usan transporte publico o no
motorizado. Por ultimo, se encuentra que las mujeres caminan mas y utilizan maés el

transporte publico que los hombres, que tienden a ser mas motorizados.

Fajardo y Gémez (2010) analizan la eleccién que hacen los habitantes de la ciudad de
Popayan entre siete modalidades diferentes de transporte. Para ello usan el Logit
Multinomial como modelo econométrico y usando como posibles factores claves algunos
aspectos socioeconomicos. El autor encuentra que los costos, el tiempo, los ingresos y la
edad son factores determinantes en la eleccion modal de transporte en dicha ciudad;

mientras que el género y ser jefe de hogar que no son relevantes.

12



Trujillo (2015) hace una aproximacién a los determinantes microeconémicos de la
eleccion de modos de transporte hacia su lugar de trabajo en la ciudad de Cali para el afio
2013. Para esto realiza un Logit Multinomial y encuentra que las variables de estudio y
tiempo de viaje tienen un efecto importante en la eleccion discreta de modos de transporte,
aunque no resultan significativas para cada modo. Ademas encuentra que las mujeres
prefieren el uso de transportes publicos masivos como el MIO o buses tradicionales.
También encuentra que las comunas mas pobres presentan una baja cobertura del MIO y

existe una mayor probabilidad de elegir el transporte pirata.
BALANCE DEL ESTADO DEL ARTE

Estos trabajos son importantes para este trabajo porque nos muestra las diferentes
posibilidades de estimacion, sus bondades y debilidades; ademas muestra como trabajaron
la eleccion discreta de medios de transporte, los factores asociados al problema de
investigacion y los resultados que sirven como marco de referencia para contrastar los

resultados de este trabajo con ellos.

Como se observo, se espera que las variables socioecondmicas tengan un efecto
significativo en la eleccion discreta de transporte. Como es el caso del género, varios estudios
afirman que las mujeres hacen un mayor uso del transporte pablico y transporte no
motorizado, mientras que los hombres son mas motorizados y tienden a usar més el
transporte particular. (Hanson y Johnston, 1985), (Diaz, 1989), (Hjorthol, R, 1998), (Diaz y
Jiménez, 2002), (Valdés, 2008), (Monzon, Valdés. y Xue, 2008), (Vega. y Romén, 2011).
Ademas, se espera que haya diferencias espaciales en la ciudad de Cali que permita mostrar

indicios de segregacion residencial en el transporte y desigualdad.

Este trabajo es importante ya que entra en la literatura local con alternativas de
estimacion a las de Trujillo (2015) por medio de la jerarquizacion teorica de los medios de
transporte y la implementacién de zonas sociodemograficas, con el objetivo de analizar los
factores asociados a la eleccion discreta de tipos de transporte hacia el lugar de trabajo en la
ciudad de Cali. Para esto estimaran probabilidades de eleccion de un determinado modo de
transporte y se hallaran impactos diferenciales sobre las probabilidades marginales de

eleccion discreta entre dichas zonas sociodemograficas.
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MARCO TEORICO

La eleccion del medio de transporte es de caracter discreto y esta micro-
fundamentada mediante la teoria del comportamiento del consumidor basada en la funcién
de utilidad indirecta. Esta teoria es importante para el trabajo ya que cuenta con la ventaja
de determinar, por medio de factores asociados a nivel de individuo, hogar y geogréfico,
cudl eleccion mejora su bienestar motivando la eleccion de cierto modo de transporte entre
las otras posibilidades de eleccion dentro de las caracteristicas de cada zona socio-

demogréfica.

Suponiendo que los individuos toman decisiones racionales, la eleccion del medio del
transporte refleja indirectamente que el medio elegido es el que les proporciona mayor
utilidad que las otras opciones de transporte disponibles. Por lo tanto, siguiendo a Orro

(2003), la utilidad que le genera al individuo n la alternativa j es U,;, el cual es

completamente conocido por el elector; la eleccion de la alternativa i se dara si y solo si
Uni > Upj,j #1

Los analistas podran percibir factores asociados a dicha eleccion que le genera mayor
utilidad al individuo n, esta parte observada se denomina V;,;, sin embargo los individuos

tienen factores no observados que afectan en sus decisiones de transporte, esta se denomina

como un error aleatorio de media cero ¢, ;. Entonces:
Unj = an + Enj

La parte observada que les genera utilidad a los individuos el uso de un modo de
transporte V,,;, esta en funcion de factores asociados al medio de transporte y del individuo
denominado x,;. De aqui se necesita el ajuste de unos parametros B para su calibracion:
Vpj = f( xnj|,8). Gran parte de la literatura emplea funciones lineales en los parametros,

como en el uso de modelos Logit Multinomial y Logit Jerarquicos, de la siguiente manera:

K
Vaj = Z BrjXn;
k=1
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Las caracteristicas de e,; van a depender de la forma en la que el analista haya
representado la eleccion de las variables observadas. Para estimar la probabilidad que el
individuo escoja cada una de las alternativas supuesta conocida la parte observada V,,, si se
denomina f(e,) como la funcion de densidad conjunta del vector f(&,q,&nz,..-,&n;), la
probabilidad de que un individuo n elija la alternativa de transporte i en vez de j, como
propone McFadden (1974), es:

Py = Prob(Uy; > Uyj,j # 1)
Ppi = Prob(Vy; + €y > Vypj + &5, j # 1)
Reorganizando:
Pyi = Prob(enj — &y < Vg — Vyjuj # 1)

Se trata de una funcion de distribucion acumulada donde se tiene la probabilidad de
que &,; — &y; Sea inferior a la cantidad observada V,,; — V,,;. Esta expresion es la base para
la estimacién de la eleccion modal de transporte de los ciudadanos. Las hipotesis que se
planteen respecto a la densidad de factores no observados f(&,) Y la ruptura del supuesto
de linealidad de parametros B permiten formular distintas especificaciones econométricas,

como las que son usadas en la literatura (Orro, 2003; De Rus, Campos y Nombela, 2003).
METODOLOGIA

El modelo econométrico nos servira para estimar las probabilidades de eleccion discreta de
los medios de transporte de la ciudad de Cali, para esto se piensa utilizar un modelo Logit
Multinomial siguiendo la tradicion de McFadden (1974), pero para esto se necesita cumplir

el supuesto de independencia de alternativas irrelevantes.
SUPUESTO DE INDEPENDENCIA DE ALTERNATIVAS IRRELEVANTES.

La independencia de alternativas irrelevantes es un supuesto necesario en los modelos
Logit Multinomial que consiste en que las probabilidades de eleccion de un medio de
transporte no dependan de las otras alternativas. A diferencia de Trujillo (2015) y Fajardo
(2015), se anidaron los medios de transporte como se mostro anteriormente en tres tipos de

transporte con el fin de evitar tedricamente este problema de irrelevancia entre las
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alternativas. El transporte particular, el transporte no motorizado y el transporte publico
masivo son alternativas que no tienen ninguna similitud para los individuos que toman la

eleccion modal, aunque puedan ser secuenciales para lograr llegar a su destino.
LOGIT MULTINOMIAL.

Para analizar los factores asociados a la eleccion discreta de medios de transporte
hacia el lugar de trabajo en la ciudad de Cali se decidié recurrir a un modelo Logit
Multinomial, puesto que con la segmentacion de los medios de transporte en la ciudad de
Cali en tres grupos heterogéneos entre si permite que se cumpla el supuesto de

independencia de alternativas irrelevantes necesario para su utilizacion apropiada.

Siguiendo a Benavente (2003), Supongamos que hay m medios de transporte y p; =
1,...,m son las probabilidades asociadas a la eleccion discreta de dichos medios de
transporte. El objetivo de los modelos Logit Multinomiales es expresar las probabilidades
en forma binaria, es decir, se tiene como comparaciéon una alternativa de referencia para

hacer el andlisis de cada modo de transporte.

Sea:
p pm—l
—_F( )y ey ——— = F(B;,_1X).
ot LB, = F (B
Entonces:
Pj F(B;X) , .
L =——J1 L _—G(pX), =12,..m—1
Pm 1- F(,31X) A g
Debido a:

m—
Z 1_pm=i_1
“ip Pm

Con esto se tiene que:

-1

* mE G(BiX)
j=1
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Por tanto:

G
P TY S G (BX)

SiG(BiX) = ePX la probabilidad de que el medio de transporte j sea elegido es:

oBiX

1+ mtefix

pj (1)

Los parametros del Logit Multinomial se estiman por medio de Maéxima
Verosimilitud. Cada uno de los n individuos elige con una probabilidad dada por (1), x; es
un vector de observaciones para el individuo i; por lo tanto, p;; son las probabilidades del

individuo i de elegir el medio de transporte j.

Si el individuo escoge el medio de transporte j, entonces y;; = 1,y y;; = 0 en otro

caso. De esta manera, la funcion de maxima verosimilitud del Logit Multinomial es:

n
_ Yi1..Vi2 Yim
L= | |pi1 Piz” - Pim
i=1

Cambiando a estructura de logaritmos:

m

n
logL = Z Z Yirlogpi;

i=1 j=1

Después de hacer uso de célculo diferencial para resolver el método de maxima

verosimilitud, se tiene que el vector score es:

n
Z(yik —Pu)x; =0
i=1

Con una interpretacion analoga a la de un Logit binario.

De esta manera, el modelo que se plantea para caracterizar la eleccion de medios de
transporte en la ciudad de Cali estaria asociado a el tiempo de viaje, el género, la edad, si es

jefe de hogar, la localizacién del individuo en las diferentes zonas sociodemogréficas y al
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capital humano del individuo, que también sirve para medir el efecto del ingreso en la
eleccion de transporte por su alta correlacion. Por lo tanto, el modelo econométrico se

plantea de la siguiente manera:

P(Mod0i|)?) = [3;Afios de educacién; + B,tiempo de viaje; + 3;Sexo; + B,Edad;

+ Bs]efe de hogar; + B5Zona sociodemografica; + g;
DATOS

Para el analisis propuesto, se usaran los datos de la Encuesta de Empleo y Calidad de
Vida para Cali ejecutado entre noviembre del 2012 y Enero del 2013 (EECV 12-13). Esta
es similar a las encuestas periddicas de empleo del DANE, pero su problema gira entorno a
su significancia solo a nivel de ciudad y no se puede hacer inferencias espaciales. La
riqueza de los datos usados es su significancia a nivel de comuna, lo que permite hacer
ricos andlisis espaciales intra-urbanos. A pesar de que la encuesta solo se tiene para aquel

periodo, es de gran utilidad para el andlisis de este problema de investigacion.

Las variables que seran utilizadas estardn enfocadas en las caracteristicas
socioecondmicas del individuo, como sugiere la literatura, y en la localizacion residencial
de ellas. A nivel de individuo se usara el tiempo de viaje hacia el lugar de trabajo, si es jefe
de hogar, el género y la edad; mientras que para hacer un andlisis espacial se usaran

deferentes zonas sociodemogréficas de la ciudad.

Las zonas sociodemograficas seran representadas en este trabajo por la categoria
sociologica de conglomerados urbanos, como sugiere Viafara (2016) y Cidse, Afroamérica
y DANE (2011). Ellos sugieren que este tipo de agregacion de comunas ordenan la ciudad
bajo una relacion geoespacial (por ejemplo, area de ladera) y distribucién espacial a partir
del centro urbano, como: Centro, Centro Oriente y Oriente; también distribuyen bien la
poblacion urbana — rural, como lo es el conglomerado rural compuesto por corregimientos
de la ciudad de Cali; y por ultimo, agrupan condiciones sociodemograficas similares

apropiadas para este tipo de analisis.

En el grafico 1 se muestran las zonas sociodemogréaficas de la ciudad de Cali y las

comunas que las conforman. De esta manera la ciudad se divide en la Zona de ladera y
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corregimientos de la zona rural de la ciudad, la zona de oriente, centro oriente, centro norte

y el corredor norte — sur.

Gréfico 1. Conglomerados urbanos de Cali. Tomado de Viafara (2016).

J

~———— Centro Norte

Ladera y
Corregimientos

Centro Orignte

Fuente: EECV 12-13

Corredor Norte - Sur

Conglomerado Comunas
Oriente 7,13,14,15y 21
Centro Oriente 8,11,12y 16
Centro Norte 3,4,5,6,9y10

oete  Laderay Zonarural 1, 18, 20 + zona rural
Corredor Norte - Sur 2,17,19y 22

En el grafico 2 muestra la distribucion de la poblacion por zona sociodemogréafica, en

el cual se destaca que el oriente y el centro norte son las zonas que mas concentran

poblacion, mientras que en las zonas rurales de la ciudad y ladera se encuentran la menor

concentracién de ella.

Grafico 2. Distribucién de la poblacion por conglomerados urbano. Elaboracién propia. Fuente: EECV

12-13.
Frecuencia Frecuencia
Conglomerados .
9 absoluta relativa
g Corredor Norte - Sur 4298 16.63%
o Oriente 6366 24.62%
£ Centro Oriente 4950 19.15%
2 Centro Norte 6715 25.97%
@ ] Ladera y zona rural 3523 13.63%
' gp‘@ 2 ‘Q}é =
> o e ) &
*‘i’b;? kpc} & al
[?é&" & &

Conglomerados
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Los medios de transporte se anidaron en tres grandes grupos con el fin de hacer un
analisis de transporte global y no de medios de transporte especificos. Esta agrupacion se

realiz6 de la siguiente manera:

1. Transporte publico masivo: Se conforma por MIO, Bus, buseta, colectivo,
transporte de la empresa®y bus intermunicipal.

2. Transporte particular: Esta conformado por automdvil de uso particular,
motocicleta, taxi, trasporte pirata y mototaxi*.

3. Transporte no motorizado: comprende la movilidad a pie y en bicicleta que

son medios te transporte amigables con el medio ambiente.

Para el manejo del tiempo de viaje, se agrupd por periodos de 15 minutos hasta llegar
a “2 horas de viaje y mas” que se puedan demorar los ciudadanos en el transporte. Mientras
que para el manejo de la edad, se segmentd en tres grupos: Adultos, Jovenes y Nifios y

adultos mayores.

Las variables a utilizar cuentan con diferencias entre las zonas sociodemograficas
mencionadas. En cuanto al capital humano en la ciudad de Cali (ver grafico 3), se encontrd
que en el corredor Norte-Sur hay un promedio de 14.08 afios de educacion, muy superior a
las demas zonas de la ciudad. EI conglomerado Centro Norte tiene un promedio de 10.35
afios de educacién, un poco por encima de los 9.85 afios de educacion promedio que tienen
los individuos localizados en la zona Centro Oriente. Las zonas con menor capital humano
son las zonas de ladera (y zona rural) y la zona del oriente de la ciudad con un promedio de

9.01 y 8.95 afios de educacidn, respectivamente.

En el gréfico 4 se encontraron diferencias intra-urbanas en la eleccion de medios de
transporte, donde la Unica zona de la ciudad de Cali donde predomina el uso del transporte
particular para dirigirse a su lugar de trabajo es el corredor Norte — Sur, los individuos de
las cuatro zonas restantes tienden a usar transporte publico masivo y, un poco por debajo,
transporte no motorizado. Dentro de estas cuatro zonas, el oriente y las zonas de ladera y

rural tienden a usar mas el transporte pablico masivo.

3 El transporte de la empresa puede ser visto como una manera masiva de movilizar a los trabajadores.
4 Se agregan estos dos tipos de medios piratas ya que se cree que estas variables estdn subestimadas por
problemas de encuestadores.
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Grafico 3. Promedio de afios de educacion por conglomerados urbanos. Elaboracién propia. Fuente:
EECV 12-13.

Corredor Norte-Sur Oriente Centro Oriente

15

Afios de educacion

- Conglomerados | Frecuencia Promedio Desv,laaon
Estandar
Corredor Norte 4208 14.08 552
- Sur
g° Oriente 6366 8.95 4.46
<L Centro Norte Ladera y zona rural Centro Oriente 4950 9.86 4.87
- Centro Norte 6715 10.36 4.98
- Laderay zona

g 3523 9.02 4.64
l l :

Grafico 4. Uso de tipos de transporte hacia el lugar de trabajo por conglomerados urbanos.
Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.

Corredor Morte-Sur Oriente Centro Oriente

24.94% 27.07%

Centro Morte

[ ] Trasporte publico masivo e Transporte particular

B Transporte no motorizado

Por otro lado, es importante resaltar que la jefatura del hogar tiene mayor peso en la
poblacion con edad de trabajar (PET) en las zonas del corredor norte — sur y centro norte
porque cuenta con familias méas reducidas que zonas como oriente y centro oriente (Ver

grafico Al en anexos). En la ciudad de Cali hay mas mujeres que hombres en todas las
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zonas sociodemograficas, de las cuales el 22.88% de las mujeres son jefes de hogar,
mientras el 46.17% de los hombres tienen esta jerarquia en el hogar (Ver grafico A2 tabla

Al en anexos).

En el grafico 5 se observa que los conglomerados con mejores condiciones
socioecondémicas (Corredor Norte-Sur y Centro Norte) son los que tienden a durar menos
tiempo de viaje hacia su lugar de trabajo. En el otro lado de la moneda, las zonas rurales y
de ladera, junto con la zona oriente tienden a demorarse un poco mas hacia su lugar de

trabajo.

Gréfico 5. Tiempo de viaje hacia el lugar de trabajo por conglomerados urbanos. Elaboracion propia.
Fuente: EECV 12-13.

Corredor Morte-Sur Oriente Centro Criente

10 20 30 40

1}

[ S,

De 61a75 min

Yo

Centro Norte Ladera y zona rural

10 20 30 40

0

De61a75min De 61a75min

El grafico 6 nos muestra el tiempo de viaje por tipo de transporte, indicando que el
transporte no motorizado es el que menos tarda debido a los cortos trayectos que incurren.
Trasporte piblico masive Transporte particular LaS personas que Usan tranSDOI‘te

particular tienden a demorarse menos

20 40 60 80

que el transporte publico masivo, puesto

u]

5 ' que el nimero de casos son mas densos

De &1 a 75 min

Transporte o moforizado hacia un menor tiempo (hacia la

izquierda); mientras que el trasporte

20 40 60 80

publico tiene una densidad mas dispersa

a

: ' en el tiempo.

De 81 a8 75 min

Gréfico 6. Tiempo de viaje por tipo de transporte. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.
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RESULTADOS

El transporte publico masivo es siempre nuestro resultado base ya que es el medio de
transporte que mas individuos transporta. Solo un bus troncal del MIO tiene la capacidad de
transportar 160 pasajeros, un padron 80 pasajeros y un alimentador 60 pasajeros. Los
padrones y alimentadores manejan aproximadamente la misma capacidad que los buses
tradicionales de la ciudad®. Esto muestra que el transporte plblico masivo tiene una
capacidad mayor a las alternativas de transporte particular que es privado y cuenta con un
rango de capacidad de 1 — 5 pasajeros. La mayor capacidad y sostenibilidad del medio de
transporte lleva a ser una de las apuestas de la politica publica al ser un medio alternativo
para descongestionar las ciudades y controlar la emision de CO2 que ocasiona el uso de
vehiculos particulares (Kii, 2003; PIMU, 2017).

La tabla 1 muestra los resultados de la estimacion econométrica por medio de un
Logit Multinomial y los efectos marginales que tiene cada variable dilucidando que: si los
ciudadanos se demoran mas de 15 minutos transportandose hacia el lugar de trabajo es
menos probable usar transporte particular o transporte no motorizado que elegir un
transporte publico masivo respecto a las personas que usan entre 0 y 15 minutos para
transportarse. Si las personas se demoran entre 16 y 30 minutos aumenta 15.9% la
probabilidad de usar un transporte particular, disminuye 47.19% el uso de transporte no
motorizado y aumenta 31.29% el uso de transporte pablico masivo respecto a un periodo de
tiempo muy bajo como entre 0 y 15 minutos. Si el tiempo de viaje esta entre 31 y 45
minutos es 54.71% menos probable elegir un transporte amigable con el medio ambiente y
54.12% mas probable usar transporte publico respecto a la probabilidad de usar cada uno de

estos tipos de transporte si el tiempo de viaje esta entre 0 y 15 minutos.

5> Ver mas en: http://mio.com.co/index.php/es/infraestructura/buses
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Tabla 1. Estimacion Logit Multinomial y efectos marginales. Elaboracion propia en STATA.

MEDIOS DE TRANSPORTE

Trans. Particular

Trans. No motorizado

Trans. Publico

Masivo
Trans. Publico Masivo Resultado base Resultado base
Variables Logit Multinomial dy/dx Logit Multinomial dy/dx dy/dx
De 0a 15 min Resultado base
-0,82917 *** 0.1590 *** -2,8397 *** -0.4719 ¥¥*  0.3129%**
De 16 a 30 min
(0,0773) (0.01) (0,0757) (0.0099) (0.0092)
41,8626 *** 0.0059 23,7956 *** -0.5471 #¥*x  0.5412%**
De 31 a 45 min
(0,0928) (0.0122) (0,1038) (0.0113) (0.0129)
-2,397962 *** -0.0670 *** -4,0275 *** -0.5590 ***  0.6261***
De 46 a 60 min (0.0126)
(0,1023) (0.0117) (0,1067) (0.011) :
5,20145 *** -0.2216 *** 5,6415 *** 06380 *xx 085967
De 61 a 75 min (0.0254)
(1,01318) (0.01664) (0,7232) (0.0214) :
43,3855 *** -0.1584 *** -4,3756 *** .0.578g ***  0-7373***
De 77 a 90 min (0.0245)
(0,26612) (0.01874) (0,239) (0.0195) :
22,2587 *** -0.0574 -3,5889 *** -0.5146 *** 05719 ***
De 91 a 105 min
(0,6536) (0.0848) (0,6578) (0.0796) (0.1048)
-2,7401 *** -0.1034 *** 42076 %% 05779 %+ 068137
De 106 a 120 min (0.0422)
(0,33197) (0.0348) (0,3658) (0.0291) :
22,0284 *** -0.0227 -3,6814 *** .0.5309 ¥*x  0.5537%**
Mas de 2 Hrs
(0,3775) (0.0549) (0,4619) (0.0510) (0.0671)
1,0141 *** 0.1376 *** 0,4059 *** -0.0135 * -0.1241%**
Sexo (0.008)
(0,3775) (0.0082) (0,0621) (0.0076) :
0,0713 *** 0.0177 *** -0,0882 *** 00172 *** -0.0005
Afios de educacion (0.0008)
(0,0057) (0.0007) (0,0062) (0.0007) :
0,3165%** 0.0333 *** 0,2658 *** 0.0151 * -0.0485 ***
Jefe de hogar
(0,3775) (0.0086) (0,0645) (0.0079) (0.0086)
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Resultado base

Adultos
-0,3329%** -0.0529 *** -0,0106 0.0211 ** 0.0317 ***
Joven
(0,0713) (0.01007) (0,0769) (0.0098) (0.0103)
-0,7364%** -0.1215 *** 0,2208 * 0.0780 ***  0.0435355**
Adulto mayor y nifos (0.0197)
(0,1546) (0.01695) (0,1295) (0.0168) :
Corredor Norte-Sur Resultado base
-0,7649%** -0.1193 *** 20,2382 ** 0.0271 ** 0.0921 ***
Oriente (0.013)
(0,0874) (0.0139) (0,1018) (0.0124) :
-0,9912%** -0.1565 *** -0,2160 ** 0.0451 ¥+ 01113 ***
Centro Oriente (0.0133)
(0,0902) (0.0136) (0,1032) (0.0126) :
-0,8602 *** -0.1259 *** -0,3726 *** 0.0149 0.111***
Centro Norte
(0,0824) (0.01286) (0,0979) (0.0117) (0.0124)
-0,8066 *** 20,1297 *** -0,1852 0.0375**x  0.0923 ***
Laderay zona rural
(0,1014) (0.0156) (0,1137) (0.0140) (0.0148)
Pseudo R2 0,2657
Obs 11.025

La interpretacion de la estimacién de los efectos marginales del tiempo de viaje sobre

la eleccion modal de transporte puede ser un poco confusa, por lo que en los graficos 6, 7 'y

8 se predicen la probabilidad de elegir cada uno de los medios de transporte en la ciudad de

Cali teniendo como base dichos efectos marginales.

Gréfico 7. Probabilidad de elegir transporte no motorizado por tiempo de viaje. Elaboracidn propia.

Transporte no Motorizado

Probahilidad

15 min De 21 345 min De &1 a 75 min De 51 a 105 min
De 16 3 20 min De 46 a2 B0 min  De 77 a %0 min De 108 a

Tiempo de vigje al trabajo

i
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Z Hrs

Tiempo Probabilidad
De 0 a 15 min 0.667
De 16 a 30 min 0.195

De 31 a 45 min 0.12

De 46 a 60 min 0.108
De 61 a 75 min 0.029
De 77 a 90 min 0.088
De 91 a 105 min 0.1524
De 106 a 120 min 0.089
Mds de 2 Hrs 0.136
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El grafico 7 muestra la probabilidad de elegir un transporte no motorizado por
periodos ascendentes de tiempo. Si el transporte se demora menos de 15 minutos la
probabilidad de usar transporte no motorizado es de 66.7%; sin embargo, si se demora méas

de 15 minutos la probabilidad de eleccion de este medio de transporte cae drasticamente.

Esta caida podria explicarse bajo el modelo de utilidad aleatoria, puesto que las
personas que usan transporte no motorizado tienden a usarlo para cortas distancias, por lo
que si se demora mas tiempo, implica un mayor esfuerzo fisico y una pérdida mayor de

bienestar que hace que elija otros medios de transporte que les genere mayor utilidad.

La caida llega hasta el punto minimo de 2.89% de probabilidad de eleccion de este
transporte que se presenta entre 60 y 75 minutos de viaje, desde este punto aumenta
levemente la probabilidad. Dicho aumento podria estar asociado a la baja eficacia y
eficiencia del transporte publico masivo y al bajo poder adquisitivo que impide adquirir un
transporte particular, el medio posible que maés utilidad genera es el transporte no

motorizado.

Gréfico 8. Probabilidad de elegir transporte particular por tiempo de viaje. Elaboracion propia.

Transporte Particular Tiempo Probabilidad

= De 0 a 15 min 0.237

_ De 16 a 30 min 0.396

= M De 31 a 45 min 0.243
g De 46 a 60 min 0.17

E ™ De6la75min  0.0155
Pt De 77 a 90 min 0.079

SR De91al05min  0.1798
o 1 De 106 a 120 min 0.134

. . . . . . . . . Mas de 2 Hrs 0.214

DeDaiSmin De21a45min De&1a75min De 91 a 105 min  Mis de 2 Hr

=
De 16 3 30 min_ De 46 3 80 min  De 77 2 50 min De 106 a3 120 min

Tiempo de viaje al trabajo
El grafico 8 muestra la probabilidad de elegir un transporte particular por periodos en

el que transcurre el tiempo. Se observa que la probabilidad de usar este transporte cuando
se demora menos de 15 minutos es de 23.7% y aumenta la probabilidad de eleccion a
39.61% si se demora el transporte entre 16 y media hora, tal y como mostraba la estimacion

de efectos marginales de la tabla 1. Este aumento podria deberse a que las personas que
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usan transporte no motorizado, como se decia anteriormente, tienden a usarlo para cortas

distancias, por lo que si se demorarse mas tiempo conlleva a una pérdida de bienestar.

Desde este punto la probabilidad cae drasticamente hasta el periodo entre 61 minutos,
esto se podria dar indicios de que el sistema de transporte publico masivo genera bienestar
a los individuos en términos costo/beneficio (eficiencia y eficacia) que las otras dos
alternativas en el periodo de tiempo de 16 a 30 minutos y de 61 a 75 minutos. En el caso

del transporte particular esta ligado al trafico urbano.

Desde este punto, la probabilidad de eleccion de este medio de transporte aumenta
hasta 21.4% (mas que el transporte no motorizado) debido a que la comodidad para largos
trayectos y evasion de tiempos de espera en transbordos de transporte publico genera mayor
bienestar.

Gréfico 9. Probabilidad de elegir transporte publico masivo por tiempo de viaje. Elaboracion propia.

Transporte Publico Masivo

] Tiempo Probabilidad
w De 0a 15 min 0.0958
ks De 16 a 30 min 0.409
Zw |
T De 31 a 45 min 0.637
L]
2= - De46a60min  0.722
o N De 61 a 75 min 0.955
' De 77 a 90 min 0.833
= De 91 a 105 min 0.668
T T T T T T T T T
De0aiSmin De31a45min DedlaTSmin Ded1ai105min Mis de 2 He De 106 a 120 min 0.777
De 186 2 30 min_ De 48 3 80 min  De 77 3 90 min De 106 a 120 min ;
Tiempao de viaje al trabajo Mas de 2 Hrs 0.649

El grafico 9 muestra el cambio en la probabilidad de elegir transporte publico masivo
por periodos en el que transcurre el tiempo. Las probabilidades de usar transporte publico
masivo aumenta con gran pendiente a medida que aumenta el tiempo desde un 9.58% de
probabilidad cuando el tiempo de viaje es de menos de 15 minutos, hasta que llega a un
punto maximo de 95,54% entre 60 y 75 minutos de viaje. Desde este periodo de tiempo la
probabilidad de uso de este medio de transporte tiende a disminuir lentamente hasta llegar a
un 64.94% de probabilidad.
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La diferencia en la eleccion de medios de transporte es evidente entre hombres y
mujeres. ElI hecho de ser hombre aumenta 13.76% la probabilidad de usar transporte
particular, disminuye 1.35% la probabilidad de usar algin transporte no motorizado y
disminuye 12.41% la probabilidad de usar transporte publico. Estos resultados confirman
para la ciudad de Cali los hallazgos de Hanson y Johnston (1985), Diaz (1989), Hjorthol, R
(1998), Diaz y Jiménez (2002), Valdés (2008), Monzén, Valdés. y Xue (2008), Vega. y
Roman (2011) que afirman que las mujeres hacen un mayor uso del transporte pablico y
transporte no motorizado, mientras que los hombres son mas motorizados y usan mas el

transporte particular.

El aumento de un afio de educacién aumenta 1.77% la probabilidad de usar transporte
particular, disminuye 1.72% la probabilidad de usar algun transporte no motorizado y la
probabilidad de eleccion de transporte publico masivo no es estadisticamente significativo.
En el caso de que el individuo sea jefe de hogar, aumenta 3.33% la probabilidad de usar
transporte particular, 1.51% la probabilidad de usar transporte no motorizado y disminuye

4.85% la probabilidad de usar transporte publico.

En cuanto a la edad, ser joven disminuye 5.29% la probabilidad de usar transporte
particular respecto a un adulto que se dirige a su lugar de trabajo, aumenta la probabilidad
un 2.11% de usar transporte no motorizado y aumenta 3.17% la probabilidad de elegir
transporte pablico; mientras que los nifios y adultos mayores tienen un 12.15 % de menor
probabilidad de usar transporte particular, aumenta 7.8% la probabilidad de usar transporte
no motorizado y aumenta 4.35% la probabilidad de usar transporte masivo respecto a un

adulto.

Las diferentes zonas sociodemograficas muestran que son importantes para la
eleccion de medios de transporte. Vivir en el sector del oriente disminuye 11.93% la
probabilidad de usar transporte particular, aumenta 2.71% la probabilidad de elegir un
transporte no motorizado y aumenta 9.21% la probabilidad de usar transporte publico
masivo comparado con las personas que se localizan residencialmente en el Corredor Norte
— Sur de la ciudad de Cali. Ser de la zona Centro Oriente disminuye 15.65% la probabilidad
de usar transporte particular, aumenta 4.51% la probabilidad de usar un transporte amigable

con el medio ambiente y aumenta 11.13% la probabilidad de usar transporte masivo
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comparado con los individuos que viven en el eje longitudinal. Estar localizado
residencialmente en la zona Centro Norte disminuye 12.59% la probabilidad de elegir
transporte particular y aumenta 11.1% la probabilidad de usar un transporte publico
respecto a la misma zona base; mientras que una persona que viva en zonas de ladera o
corregimientos de la ciudad disminuye 12.97% la probabilidad de elegir transporte
particular, aumenta 3.75% la probabilidad de usar transporte no motorizado y aumenta
9.23% la probabilidad de usar un transporte publico respecto a una persona que se localice

en el corredor norte - sur.
PREDICCIONES DEL MODELO

El modelo de probabilidad es de gran utilidad para predecir el caso de diferentes tipos
de individuos y hallar efectos diferenciales en la eleccion de medios de transporte en la
ciudad. Por lo tanto, se mostraran las diferencias que tienen las zonas sociodemogréficas, la

edad y el género en la eleccion hacia su lugar de trabajo.
DIFERENCIAS INTRAZONALES
Corredor Norte-Sur

El grafico 10 muestra diferentes tipos de personas que se puede encontrar en
cualquier ciudad. En el caso en el que un individuo sea hombre, jefe de hogar y que se
localiza en el eje longitudinal de la ciudad, este tiene una probabilidad del 60.4% de elegir
un transporte particular, 21.27% de elegir transporte no motorizado y 18.33% de elegir un
transporte pablico masivo; mientras que una mujer, jefe de hogar y con la misma
localizacion tiene una probabilidad de elegir un transporte particular de 40.49%, 30.85%
de elegir un transporte no motorizado y de 28.66% de elegir un transporte masivo. En el
caso que el ciudadano no sea jefe de hogar, si es hombre disminuye la probabilidad de usar
transporte particular a 54.63%, aumenta muy poco la probabilidad de usar transporte no
motorizada a 21.49% y aumenta la probabilidad de usar transporte publico a 23.87%); si es
mujer disminuye ain mas la probabilidad de usar transporte particular a 36.83%, disminuye
la probabilidad de usar transporte amigable con el medio ambiente a 27.22% y aumenta la

probabilidad de elegir un transporte masivo a 44.01%.
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Si nos enfocamos en las diferencias de eleccion de medios de transporte por la edad
localizado en el corredor norte-sur, encontramos que un hombre adulto tiene una
probabilidad de usar transporte particular de 61.91%, 18.72% de elegir un medio de
transporte no motorizado y 19.36% de probabilidad de elegir un transporte publico. Un
hombre joven en esta zona tiene una probabilidad de usar transporte particular del 50.81%,
de usar un transporte amigable con el medio ambiente de 24.45% y 24.74% de probabilidad
de usar transporte publico. Un nifio o adulto mayor hombre de la zona longitudinal de la
ciudad tiene una probabilidad de 37.99% de usar transporte particular, la probabilidad de
usar transporte no motorizado es de 40.76% y la de usar un transporte pablico masivo es de
21.25%.

Gréfico 10. Probabilidades predichas en el corredor Norte-Sur. Elaboracion propia.

Jefe de hogar | Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Hombre 0.604 0.5463 0.6191 0-5081 0.3799
mujer 0.4049 0-3683 0.4018 0.3035 0.1826

Jefe de hogar | Edad

Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
Hombre 0.2127 0.2149 0.1872 0.2445 0.4076
mujer 0.3085 0.2722 0.2659 0.2972 0.5553

Jefe de hogar | Edad

Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
Hombre 0.1833 0.2387 0.1936 0.2474 0.2125
mujer 0.2866 0.3595 0.2282 0.3993 0.2620

Corredor Norte - Sur

Ser mujer adulta disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 40.18%,
aumenta a 26.59% la probabilidad de usar transporte no motorizado y aumenta a 22.82% la
probabilidad de usar un transporte publico. Una mujer joven disminuye la probabilidad de
usar transporte particular a 30.35% comparado con un hombre joven de la misma zona,
aumenta la probabilidad de usar transporte no motorizado con un 29.72% y tienen la mayor

probabilidad de usar transporte publico masivo con 39.93%. Las mujeres mayores 0 nhifias
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tienen una probabilidad de usar transporte particular de 18.26%, menor probabilidad que
adultos mayores hombres o nifios, menor probabilidad que los jévenes y adultos de elegir
este transporte. Estas personas tienen la mayor probabilidad de decidirse por un transporte

no motorizado con 55.53% Yy una probabilidad del 26.2% de usar un transporte masivo.
Oriente

El gréfico 11 muestra el caso para los individuos localizados en el oriente de la
ciudad. Un individuo hombre, jefe de hogar y que se localiza en el oriente de la ciudad
tiene una probabilidad del 30.11% de elegir un transporte particular, 33.94% de elegir
transporte no motorizado y 35.95% de elegir un transporte pablico masivo; mientras que
una mujer, jefe de hogar y con la misma localizacion tiene una probabilidad de elegir un
transporte particular de 13.64%, 43.32% de elegir un transporte no motorizado y de 43.04%
de elegir un transporte masivo. En el caso que el ciudadano no sea jefe de hogar, si es
hombre disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 27.21%, disminuye la
probabilidad de usar transporte no motorizada a 28.77% y aumenta la probabilidad de usar
transporte publico a 44.01%; si es mujer disminuye la probabilidad de usar transporte
particular a 13.46%, disminuye la probabilidad de usar transporte no motorizado a 33.54%

y aumenta la probabilidad de elegir un transporte masivo a 53%.

Gréfico 11. Probabilidades predichas en la zona Oriente. Elaboracion propia.

T

" .,tl“--.,__-;-‘ Jefe de hogar Edad
I‘l' i 1 Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
o Hombre 0.3011 0.2721 0.3086 0.2616 0.1038
mujer 0.1364 0.1346 0.1426 0.122 0.0484
Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Hombre 0.3394 0.2877 0.3104 0.288 0.5737
mujer 0.4332 0.3354 0.3676 0.2881 0.7248

Edad

el
|

Jefe de hogar

Oriente

Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
Hombre 0.3595 0.4401 0.381 0.4504 0.3225
mujer 43.04 0.53 0.4898 0.5899 0.2268
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Por edad encontramos que un hombre adulto tiene una probabilidad de usar transporte
particular de 30.86%, 31.04% de elegir un medio de transporte no motorizado y 38.1% de
probabilidad de elegir un transporte publico. Un hombre joven del oriente tiene una
probabilidad de usar transporte particular del 26.16%, de usar un transporte amigable con el
medio ambiente de 28.8% y 45.04% de probabilidad de usar transporte publico. Un nifio o
adulto mayor hombre de la zona oriente de la ciudad tiene una probabilidad de 10.38% de
usar transporte particular, la probabilidad de usar transporte no motorizado es de 57.37% y

la de usar un transporte publico masivo es de 32.25%.

Ser mujer adulta disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 14.26%,
aumenta a 36.76% la probabilidad de usar transporte no motorizado y aumenta a 48.98% la
probabilidad de usar un transporte publico. Una mujer joven disminuye la probabilidad de
usar transporte particular a 12.2% comparado con un hombre joven de la misma zona,
disminuye levemente la probabilidad de usar transporte no motorizado con un 28.81% y
tienen la mayor probabilidad de usar transporte publico masivo con 58.99%. Las mujeres
mayores 0 nifias tienen una probabilidad de usar transporte particular de 4.84%, menor
probabilidad que adultos mayores hombres o nifios, menor probabilidad que los jovenes y
adultos de elegir este transporte. Estas personas tienen la mayor probabilidad de decidirse
por un transporte no motorizado con 72.48% y una probabilidad del 22.68% de usar un

transporte masivo.
Centro Oriente

El grafico 12 muestra el caso para los individuos localizados en el centro oriente de la
ciudad. Un individuo hombre, jefe de hogar y que se localiza en el oriente de la ciudad
tiene una probabilidad del 29.23% de elegir un transporte particular, 38.49% de elegir
transporte no motorizado y 32.28% de elegir un transporte publico masivo; mientras que
una mujer, jefe de hogar y con la misma localizacion tiene una probabilidad de elegir un
transporte particular de 14.54%, 48.25% de elegir un transporte no motorizado y de 32.28%
de elegir un transporte masivo. En el caso que el ciudadano no sea jefe de hogar, si es
hombre disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 25.69%, disminuye la
probabilidad de usar transporte no motorizada a 34.72% y aumenta la probabilidad de usar

transporte publico a 39.59%; si es mujer disminuye un poco la probabilidad de usar
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transporte particular a 14.2%, disminuye la probabilidad de usar transporte no motorizado a

37.21% y aumenta la probabilidad de elegir un transporte masivo a 48.58%.

Por edad encontramos que un hombre adulto tiene una probabilidad de usar transporte
particular de 29.76%, 35.09% de elegir un medio de transporte no motorizado y 35.15% de
probabilidad de elegir un transporte publico. Un hombre joven ubicado en el centro oriente
tiene una probabilidad de usar transporte particular del 24.58%, de usar un transporte
amigable con el medio ambiente de 34.94% y 40.48% de probabilidad de usar transporte
publico. Un nifio o adulto mayor hombre de la zona centro oriente de la ciudad tiene una
probabilidad de 8.94% de usar transporte particular, la probabilidad de usar transporte no

motorizado es de 61.87% y la de usar un transporte publico masivo es de 29.2%.

Gréfico 12. Probabilidades predichas en la zona Centro Oriente. Elaboracion propia.

e

,‘ ) Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifos
Hombre 0.2923 0.2569 0.2976 0.2458 0.0894
mujer 0.1454 0.1420 0.1521 0.1308 0.032
Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifos
Hombre 0.3849 0.3472 0.3509 0.3494 0.6187
mujer 0.4825 0.3721 0.4008 0.3254 0.7454

Jefe de hogar Edad

s
|

Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
_ Hombre 0.3228 0.3959 0.3515 0.4048 0.292
Centro Orignte o jjer 03721 0.4858 0.447 0.5438 0.2226

Ser mujer adulta disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 15.21%,
aumenta a 40.08% la probabilidad de usar transporte no motorizado y aumenta a 44.7% la
probabilidad de usar un transporte publico. Una mujer joven disminuye la probabilidad de
usar transporte particular a 13.08% comparado con un hombre joven de la misma zona,
disminuye levemente la probabilidad de usar transporte no motorizado con un 32.54% y
tienen la mayor probabilidad de usar transporte pablico masivo con 54.38%. Las mujeres
mayores 0 nifias tienen una probabilidad de usar transporte particular de 3.2%, menor
probabilidad que adultos mayores hombres o nifios, menor probabilidad que los jovenes y

adultos de elegir este transporte. Estas personas tienen la mayor probabilidad de decidirse
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por un transporte no motorizado con 74.54% y una probabilidad del 22.26% de usar un

transporte masivo.
Centro Norte

El grafico 13 muestra el caso para los individuos localizados en el centro norte de la
ciudad. Un individuo hombre, jefe de hogar y que se localiza en el oriente de la ciudad
tiene una probabilidad del 32.56% de elegir un transporte particular, 38.59% de elegir
transporte no motorizado y 28.84% de elegir un transporte publico masivo; mientras que
una mujer, jefe de hogar y con la misma localizacion tiene una probabilidad de elegir un
transporte particular de 16.52%, 46.48% de elegir un transporte no motorizado y de 37% de
elegir un transporte masivo. En el caso que el ciudadano no sea jefe de hogar, si es hombre
disminuye un poco la probabilidad de usar transporte particular a 31.33%, disminuye la
probabilidad de usar transporte no motorizada a 30.54% y aumenta la probabilidad de usar
transporte publico a 38.12%; si es mujer disminuye un poco la probabilidad de usar
transporte particular a 16.98%, disminuye la probabilidad de usar transporte no motorizado

a 34.09% y aumenta la probabilidad de elegir un transporte masivo a 48.93%.

En cuanto a la edad encontramos que un hombre adulto tiene una probabilidad de
usar transporte particular de 34.51%, 32.96% de elegir un medio de transporte no
motorizado y 32.53% de probabilidad de elegir un transporte publico. Un hombre joven
localizado en el centro norte tiene una probabilidad de usar transporte particular del
28.91%, de usar un transporte amigable con el medio ambiente de 34.89% y 36.19% de
probabilidad de usar transporte puablico. Un nifio o adulto mayor hombre de la zona centro
norte de la ciudad tiene una probabilidad de 13.87% de usar transporte particular, la
probabilidad de usar transporte no motorizado es de 60.39% y la de usar un transporte

publico masivo es de 25.73%.

Ser mujer adulta disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 18.3%,
aumenta a 36.69% la probabilidad de usar transporte no motorizado y aumenta a 45.01% la
probabilidad de usar un transporte publico. Una mujer joven disminuye la probabilidad de
usar transporte particular a 14.52% comparado con un hombre joven de la misma zona,

disminuye la probabilidad de usar transporte no motorizado con un 31.38% Yy tienen la
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mayor probabilidad de usar transporte publico masivo con 54.1%. Las mujeres mayores 0
nifias tienen una probabilidad de usar transporte particular de 4.7%, menor probabilidad que
adultos mayores hombres o nifios, menor probabilidad que los jévenes y adultos de elegir
este transporte. Estas personas tienen la mayor probabilidad de decidirse por un transporte

no motorizado con 72.16% Yy una probabilidad del 23.15% de usar un transporte masivo.

Gréfico 13. Probabilidades predichas en la zona Centro Norte. Elaboracion propia.

iR

Jefe de hogar | Edad
Cenfro Norte Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Hombre 0.3256 0.3133 0.3451 0.2891 0.1387
mujer 0.1652 0.1698 0.183 0.1452 0.047
Jefe de hogar | Edad
-‘ . ’ Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Hombre 0.3859 0.3054 0.3296 0.3489 0.6039
mujer 0.4648 0.3409 0.3669 0.3138 0.7216
Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
Hombre 0.2884 0.3812 0.3253 0.3619 0.2573
mujer 0.37 0.4893 0.4501 0.541 0.2315

Ladera y corregimientos

El grafico 14 muestra el caso para los individuos localizados en la zona de ladera y
corregimientos de la ciudad. Un individuo hombre, jefe de hogar y que se localiza en el
oriente de la ciudad tiene una probabilidad del 27.01% de elegir un transporte particular,
38.93% de elegir transporte no motorizado y 34.06% de elegir un transporte publico
masivo; mientras que una mujer, jefe de hogar y con la misma localizacion tiene una
probabilidad de elegir un transporte particular de 13.48%, 45.63% de elegir un transporte
no motorizado y de 40.63% de elegir un transporte masivo. En el caso que el ciudadano no
sea jefe de hogar, si es hombre disminuye un poco la probabilidad de usar transporte
particular a 26.5%, disminuye la probabilidad de usar transporte no motorizada a 30.68% y
aumenta la probabilidad de usar transporte publico a 42.82%; si es mujer aumenta un poco
la probabilidad de usar transporte particular a 15.13%, disminuye la probabilidad de usar
transporte no motorizado a 32.92% y aumenta la probabilidad de elegir un transporte

masivo a 51.95%.
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Gréfico 14. Probabilidades predichas en la zona de ladera y corregimientos. Elaboracion propia.

A o =

Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Hombre 0.2701 0.265 0.2849 0.2611 0.2611
mujer 0.1348 0.1513 0.1521 0.1431 0.0475
Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Hombre 0.3893 0.3068 0.355 0.2955 0.5525
- mujer 0.4563 0.3292 0.3839 0.2605 0.6540
ol
Jefe de hogar | Edad
Si No Adulto Joven  Adulto mayor o nifios
Hombre 0.3406 0.4282 0.3601 0.4434 0.335
mujer 0.4089 0.5195 0.4639 0.5964 0.2984

En cuanto a la edad encontramos que un hombre adulto tiene una probabilidad de
usar transporte particular de 28.49%, 35.5% de elegir un medio de transporte no motorizado
y 36.01% de probabilidad de elegir un transporte pablico. Un hombre joven localizado en la
ladera o en los corregimientos de la ciudad tiene una probabilidad de usar transporte
particular del 26.11%, de usar un transporte amigable con el medio ambiente de 29.55% y
44.34% de probabilidad de usar transporte pablico. Un nifio o adulto mayor hombre de la
ladera o corregimiento de la ciudad tiene una probabilidad de 26.11% de usar transporte
particular, la probabilidad de usar transporte no motorizado es de 55.25% y la de usar un

transporte publico masivo es de 33.5%.

Ser mujer adulta en esta zona sociodemogréafica disminuye la probabilidad de usar
transporte particular a 15.21%, aumenta a 38.39% la probabilidad de usar transporte no
motorizado y aumenta a 46.39% la probabilidad de usar un transporte publico. Una mujer
joven disminuye la probabilidad de usar transporte particular a 14.31% comparado con un
hombre joven de la misma zona, disminuye la probabilidad de usar transporte no
motorizado con un 26.05% y tienen la mayor probabilidad de usar transporte publico
masivo con 59.64%. Las mujeres mayores 0 nifias tienen una probabilidad de usar
transporte particular de 4.75%, menor probabilidad que adultos mayores hombres o nifios,
menor probabilidad que los jovenes y adultos de elegir este transporte. Estas personas
tienen la mayor probabilidad de decidirse por un transporte no motorizado con 65.4% y una

probabilidad del 29.84% de usar un transporte masivo.
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DIFERENCIAS INTERZONALES

Para mostrar las diferencias inter-zonales se dividira el analisis por medio de
transporte y género como se vera en las tablas anexas del documento: Tabla Al, Tabla A2y
Tabla A3.

Transporte particular

Para el transporte particular (ver tabla Al) observamos la probabilidad por género de
elegir transporte particular dependiendo de la edad y la jerarquia del hogar. Para los
hombres tenemos que en el corredor norte - sur se presenta la mayor probabilidad de elegir
transporte particular sin importar la jerarquia del hogar, su probabilidad practicamente
doblega la probabilidad de usar transporte particular a las demas zonas sociodemogréficas;
por otro lado, la zona con menor probabilidad son las de ladera. El efecto de la jerarquia del
hogar no afecta tanto las decisiones de demanda de transporte, el mayor efecto lo tiene el
corredor norte — sur, pero los menores efectos estan en la zona de ladera y la zona centro
norte, donde solo los diferencia un poco mas de 1% de probabilidad entre ser o no jefe de

hogar.

Un adulto que se localice en el corredor norte-sur tiene la mayor probabilidad de usar
un transporte particular en la ciudad de Cali con un 61.91%, asi sea joven, nifios o adulto
mayor contindan con las mayores probabilidades de uso de este transporte. La zona
sociodemogréfica que le sigue a la zona longitudinal es la zona del centro norte, como se
esperaba por la segunda zona con mayor capital humano e ingresos. Un resultado
interesante es que la zona centro norte no es la segunda con mayor probabilidad de usar
transporte particular en las personas que deberian de estar inactivas; la zona de ladera es la
segunda con 26.11% de probabilidad. La zona del centro oriente es la de menor
probabilidad de usar este transporte posiblemente por la cercania al gran epicentro laboral
ocasionado ser el principal area de concentracion de actividades de la ciudad, el cual

concibe el principal centro de empleo de la ciudad (Consejo de Santiago de Cali, 2014)

Como se mostro anteriormente, las mujeres tienen menores probabilidades de usar
transporte particular que los hombres, sin embargo en general se comportan similar inter-

zonalmente. Un caso diferencial a los hombres es que las mujeres que se localizan en el

37



centro oriente de la ciudad de Cali tienen un poco de mayor probabilidad de elegir este tipo
de transporte que la probabilidad de eleccién de una mujer del oriente de la ciudad, caso

que era contrario para la eleccién masculina.

En cuanto a la edad, por lo general las mujeres siguen la tendencia de los hombres,
sin embargo hay casos a resaltar. Una mujer de la zona oriente sigue teniendo la menor
probabilidad de elegir transporte particular, menos cuando es una nifia o adulta mayor
teniendo un 4.84% de probabilidad, un poco por encima del resto de zonas con habitual
similaridad de eleccion modal. Otro caso es el de las nifias y adultas mayores que se iguala
a las demas zonas habituales con un 4,75% de probabilidad de usar este medio de transporte

y se diferencia mucho de los hombres.
Transporte no motorizado

Ahora, en el transporte no motorizado (ver tabla A2) tenemos que hombres en el
corredor norte- sur se presenta la menor probabilidad de elegir transporte amigable con el
medio ambiente si es jefe de hogar o no ya que no tiene mucho efecto la jerarquia en el
hogar en la decision de usar este medio de transporte. La diferencia de probabilidad se
acota un poco respecto a las deméas zonas sociodemogréficas. La zona con mayor
probabilidad de usar transporte no motorizado es la zona de ladera, muy similar a la
probabilidad en la zona centro oriente y centro norte. A resaltar estd que las personas no
jefes de hogar de la zona centro oriente son las de mayor probabilidad de elegir este tipo de
transporte por la cercania que tiene al centro tradicional de la ciudad donde se conglomeran

principalmente las actividades econdmicas de la ciudad, como se expuso anteriormente.

La edad en la eleccion de este medio transporte si influye, los adultos mayores y
nifios tienen la mayor probabilidad de usar este tipo de transporte, pero entre ellos, los que
se localizan en la zona longitudinal de la ciudad tienen menor probabilidad de usar
transporte no motorizado, mientras que las de mayor probabilidad son los localizados en la
zona centro oriente y centro norte. Las zonas de ladera y oriente tienen un poco de menor
probabilidad que las de centro. Por disposicién a pagar se espera que los adultos, que
tienden a generar mayores ingresos, elijan con menor probabilidad este medio de transporte

que los jovenes; sin embargo en las zonas centro oriente, oriente y ladera se cumple lo
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contrario. En las tres zonas los adultos tienen mayor probabilidad de usar transporte no

motorizado que los jovenes.

Para este tipo de transporte, encontramos que las mujeres que no son jefes de hogar y
se localizan en zonas de ladera o corregimientos tienen una mayor probabilidad que una
que viva en zona de oriente de usar este medio de transporte. Por el lado de la edad se
percibe que una mujer joven localizada en el eje longitudinal de la ciudad tiene mayor
probabilidad de usar transporte no motorizado que una joven localizada en zonas de ladera
0 zona de oriente, caso que no se presenta para un hombre joven. Las mujeres adultas, nifias

y adultas mayores no tienen cambios significativos con la tendencia de los hombres.
Transporte publico masivo

Por ultimo, para los hombres en el transporte publico masivo (ver tabla A3) muestra
que las mayores probabilidades de usar este transporte son de individuos localizados
residencialmente en zonas de oriente y ladera, seguido cercanamente por la zona centro
oriente. La zona con menor probabilidad de elegir este tipo de transporte es la localizada en
el eje longitudinal de la ciudad. No ser jefe de hogar aumenta la probabilidad de uso del

medio de transporte, pero no hay grandes diferencias.

Los jovenes son los mas propensos a usar el transporte publico masivo, en donde la
menor probabilidad de elegirlo se encuentra en la zona del corredor norte-sur, siguiendo la
misma tendencia al igual que los adultos. El caso de los adultos mayores y nifios solo varia
que es un poco mas probable que estas personas usen transporte pablico en la ladera que en

el oriente.

Las mujeres en este tipo de transporte siguen también la tendencia de los hombres.
Sin embargo, las mujeres ubicadas en el centro norte de la ciudad y no son jefes de hogar
tienen levemente una mayor probabilidad de usar este transporte. La edad de las mujeres
sigue la tendencia de las mujeres no jefes de hogar, menos en el caso de mujeres adultas o
nifias que se dirigen hacia su trabajo donde las mujeres localizadas en zonas de ladera
tienen la mayor probabilidad de usar transporte masivo seguido del corredor norte - sur que

tiene una probabilidad mayor que las demas zonas restantes. En todas las zonas, menos en
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el corredor norte-sur, la probabilidad masculina en esta edad es mayor a la probabilidad

femenina de usar transporte publico masivo.
CONCLUSIONES

La articulacién e integracién a la vida econdmica y social de la ciudad que tienen los
individuos por medio del transporte estd asociada a factores socioeconémicos y factores
espaciales que trae diferencias socioecondmicas inter e intra-zonales. Para la ciudad de Cali
se confirman los hallazgos de Hanson y Johnston (1985), Diaz (1989), Hjorthol, R (1998),
Diaz y Jiménez (2002), Valdés (2008), Monzén, Valdés y Xue (2008), Vega. y Roman
(2011) que afirman que las mujeres hacen un mayor uso del transporte publico y transporte
no motorizado, mientras que los hombres son mas motorizados y usan mas el transporte

particular.

El aumento del capital humano aumenta la probabilidad de usar transporte particular
mostrando la mayor utilidad que puede tener un individuo en la ciudad si tuviera mayores
ingresos, a causa de falta de accesibilidad, mayores tiempos de viaje y carencia de
comodidad, por esto disminuye la probabilidad de usar transporte no motorizado. Para el
efecto sobre la eleccidn de transporte publico masivo no se tiene evidencia estadistica. Se
encontrd evidencia de que la jerarquia del hogar influye en la eleccion del medio de
transporte hacia su lugar de trabajo. Un individuo jefe de hogar aumenta 3.33% la
probabilidad de usar transporte particular, 1.51% la probabilidad de usar transporte no
motorizado y disminuye 4.85% la probabilidad de usar transporte publico respecto a otros

miembros del hogar.

En cuanto al tiempo de viaje se encontré que hay un punto de quiebre caracteristico
en las decisiones de eleccion modal. Dicho punto esté entre 61 y 75 minutos de viaje, en el
cual a medida que pasa el tiempo la probabilidad de eleccion de transporte no motorizado
cae fuertemente pero en dicho punto de quiebre tiende a aumentar un poco la probabilidad;
para el caso del transporte particular, en general sigue una tendencia a caer la probabilidad
de eleccion hasta el punto de quiebre donde aumenta la probabilidad con mayor pendiente
que el caso de transporte particular; mientras que en el transporte pablico la probabilidad de

su eleccion aumenta hasta el punto de quiebre donde disminuye la probabilidad de eleccion.
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Las diferencias interzonales fueron contundentes, se muestra que los individuos del
corredor norte - sur tienen una gran preferencia por el uso de transporte particular
superando por alrededor del doble de probabilidad a las demas zonas sociodemograficas.
Los individuos de las zonas centro oriente, centro norte y de ladera son zonas que tienen
mayor probabilidad de elegir transporte amigable con el medio ambiente; mientras que la
zona oriente tiene la mayor probabilidad de elegir transporte publico masivo junto con las

zonas de ladera.

En cuanto a la edad, los adultos mayores y nifios tienden a usar transportes no
motorizados, sobre todo en zonas de oriente, centro oriente y centro norte. Los adultos
tienden a tener mayor probabilidad de elegir transporte publico en zonas de oriente, ladera
y centro oriente, transporte particular en zonas del corredor norte — sur y transporte no

motorizado en las zonas de centro norte, centro oriente y ladera.

Como se mostrd en los resultados, habian casos que se salian de la tendencia, por
ejemplo que las mujeres tienen ciertos patrones diferentes que esta data no deja inferir su
causa. Para algunos medios de transporte y en algunas zonas las mujeres cambian los
patrones de eleccion que tenian los hombres, tema que quedar abierto para futuras

investigaciones.

Todo esto lleva a pensar en una serie de politicas que ayuden a integrar a la vida
econdmica de los ciudadanos con un mayor bienestar. Para esto, se propone una perspectiva
de género en el transporte para qua que las brechas de eleccion de medios de transporte y

diferencias de bienestar no se perpetten. Entiéndase por perspectiva de género como:

“El proceso de evaluacion de las consecuencias para las mujeres y los
hombres de cualquier actividad planificada, inclusive las leyes, politicas o
programas, en todos los sectores y a todos los niveles. Es una estrategia destinada a
hacer que las preocupaciones y experiencias de las mujeres, asi como de los
hombres, sean un elemento integrante de la elaboracion, la aplicacion, la supervision
y la evaluacion de las politicas y los programas en todas las esferas politicas,

econdmicas y sociales, a fin de que las mujeres y los hombres se beneficien por igual
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y se impida que se perpetle la desigualdad. El objetivo final es lograr la igualdad

[sustantiva] entre los géneros” (ONU, 1997)°.

Y por ultimo, paralelamente se debe mejorar la eficiencia, en cuanto a accesibilidad,
y la eficacia en cuanto a tiempos de pendularidad de viaje en este medio de transporte en
zonas como el oriente, ladera y corregimientos de la ciudad. Estas zonas cuentan con los
tiempos de viaje més altos y con las mayores probabilidades de usar transporte publico
masivo, que a su vez es el medio de transporte que mas tarda respecto a los demas medios
de transporte. Dichas zonas son los puntos mas criticos de accesibilidad respecto las demas
zonas socio-demograficas de la ciudad de Cali, y como tal se debe atacar mediante politicas
publicas. Estas medidas mejoraran el bienestar de las personas, incentivara el uso de
medios de transporte sostenible y ayudard a la inclusion social y econémica de la

ciudadania de zonas segregadas de la ciudad.
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ANEXOS

Gréfico Al. Jerarquia en el hogar por conglomerados urbanos. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-
13.

Corredor Morte-Sur Qriente Centro Qriente

Cenfro Morte Laderay zona rural

| N Otros NN Jcfe de Hogar

Gréfico A2. Género por conglomerados urbanos. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.
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Tabla Al. Jerarquia del hogar por género. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.

Jerarquia del hogar ’ Mujer Hombre
Otros 77.12% 53.83%
Jefe de hogar 22.88% 46.17%

Tabla A2. Probabilidad por género de elegir transporte particular dependiendo de laedad y la

jerarquia del hogar. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.

Transporte particular

Hombres

Jefe de hogar Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Corredor norte-sur 0,604 0,5463 0.6191 0.5081 0.3799
Oriente 0.3011 0.2721 0.3086 0.2616 0.1038
Centro oriente 0.2923 0.2569 0.2976 0.2458 0.0894
Centro norte 0.3256 0.3133 0.3451 0.2891 0.1387
Laderay zona rural 0.2701 0.265 0.2849 0.2611 0.2611

Mujeres

Jefe de hogar Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
Corredor norte-sur 0.4049 0.3683 0.4018 0.3035 0.1826
Oriente 0.1364 0.1346 0.1426 0.122 0.0484
Centro oriente 0.1454 0.1420 0.1521 0.1308 0.032
Centro norte 0.1652 0.1698 0.183 0.1452 0.047
Laderay zona rural 0.1348 0.1513 0.1521 0.1431 0.0475
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Tabla A3. Probabilidad por género de elegir transporte no motorizado dependiendo de laedad y la

jerarquia del hogar. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.

Transporte no motorizado

Hombres

Jefe de hogar Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
corredor norte-sur 0.2127 0.2149 0.1872 0.2445 0.4076
oriente 0.3394 0.2877 0.3104 0.288 0.5737
Centro oriente 0.3849 0.3472 0.3509 0.3494 0.6187
Centro norte 0.3859 0.3054 0.3296 0.3489 0.6039
Ladera y zona rural 0.3893 0.3068 0.355 0.2955 0.5525

Mujeres

Jefe de hogar Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
corredor norte-sur 0.3085 0.2722 0.2659 0.2972 0.5553
oriente 0.4332 0.3354 0.3676 0.2881 0.7248
Centro oriente 0.4825 0.3721 0.4008 0.3254 0.7454
Centro norte 0.4648 0.3409 0.3669 0.3138 0.7216
Laderay zona rural 0.4563 0.3292 0.3839 0.2605 0.6540

Tabla A4. Probabilidad por género de elegir transporte publico masivo dependiendo de laedad y la

jerarquia del hogar. Elaboracion propia. Fuente: EECV 12-13.

Hombres

Jefe de hogar Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
corredor norte-sur 0.1833 0.2387 0.1936 0.2474 0.2125
oriente 0.3595 0.4401 0.381 0.4504 0.3225
Centro oriente 0.3228 0.3959 0.3515 0.4048 0.292
Centro norte 0.2884 0.3812 0.3253 0.3619 0.2573
Ladera y zona rural 0.3406 0.4282 0.3601 0.4434 0.335
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Mujeres

Transporte Publico masivo

Jefe de hogar Edad

Si No Adulto Joven Adulto mayor o nifios
corredor norte-sur 0.2866 0.3595 0.2282 0.3993 0.2620
oriente 43.04 0.53  0.4898 0.5899 0.2268
Centro oriente 0.3721 0.4858 0.447 0.5438 0.2226
Centro norte 0.37 0.4893 0.4501 0.541 0.2315

Ladera y zona rural 0.4089 0.5195 0.4639 0.5964 0.2984



