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RESUMEN

No se conocen antecedentes a nivel local acerca de investigaciones sobre la generacién de viajes a pie, no
obstante la importancia de este modo dentro de la estructura general de los viajes en zonas urbanas. Se cuenta
con referencias de estudios conducidos en otras realidades donde se han producido avances en este sentido,
particularmente respecto a las variables que influyen en la generacién de viajes a pie. Estas se refieren a
caracteristicas socioecondmicas de los hogares e individuos, el ambiente circundante, factores actitudinales y
cualidades de los modos de transporte alternativos.

En este trabajo se estudia la relacion existente entre las tasas de viajes a pie y las caracteristicas socioeconémicas
de los hogares en zonas urbanas aplicando el método de regresion lineal multiple sobre informacion de encuestas
de origen y destino de viajes basadas en el hogar, disponible para cuatro ciudades argentinas.

Como resultado de numerosos ensayos y analisis estadisticos se estimaron las ecuaciones de regresion de los
viajes a pie para las ciudades de Cérdoba, Villa Carlos Paz, Santo Tomé y Neuquén como asi también para una
muestra generalizada que agrupd los cuatro casos. La cantidad de estudiantes en el hogar result6 la variable mas
influyente, siguiéndole en importancia la cantidad de trabajadores y la cantidad de vehiculos con que cuenta el
hogar.

ABSTRACT

Research regarding walk trip generation is absent at the local scope in spite of this mode’s relevance within the
general trip structure in urban areas. Studies conducted elsewhere are available which have achieved some
progress, mainly with respect to the variables that influence walk trip generation. These are household and
individual socioeconomic characteristics, the surrounding environment, attitudinal factors and qualities of
alternative transportation modes.

This paper studies the relationship between walk trip rates and household socioeconomic characteristics in urban
areas by performing multiple linear regression procedures over household-based trip survey data that is at hand
for four cities in Argentina.

As a result of several tests and statistical analysis walk trip regression equations were estimated for the following
cities: Cordoba, Villa Carlos Paz, Santo Tome and Neuquen as well as for a generalized sample that grouped all
four cases. Total number of students at the household came out to be the most influential variable followed by
number of workers and number of cars owned.
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1. INTRODUCCION

Los viajes a pie revisten en términos relativos considerable importancia dentro de las
estructuras de viajes observadas a nivel local. La mayor proporcion de los desplazamientos no
motorizados en ciudades argentinas corresponde a viajes caminando. Sin embargo hasta el
presente el modo a pie no ha sido formalmente considerado dentro del proceso de
planeamiento del transporte y al igual que los viajes en bicicleta, ha sido practicamente
ignorado en el desarrollo de modelos de demanda tradicionalmente centrados en los medios
motorizados, particularmente el transporte masivo y el automavil particular.

La evaluacion de beneficios derivados de la implantacion de nueva infraestructura para
peatones 6 de la introduccion de mejoras en la infraestructura existente, exige tener
estimaciones acerca de la futura demanda de peatones. Ello sentaria las bases para incluir el
transporte no motorizado dentro del proceso de planeamiento en un mismo plano que los
modos motorizados, permitiendo justificar y/6 priorizar proyectos que de otro modo corren el
riesgo de ser relegados 6 desechados

El estudio de los desplazamientos efectuados a pie requiere contar con informacién especifica
tanto respecto de los viajes propiamente dichos como de las caracteristicas personales de los
viajeros. En este sentido el disefio de las encuestas de hogares de origen y destino de viajes,
las cuales constituyen el medio més eficiente para recolectar los datos requeridos para la
formulacién de modelos, en general no ha contemplado las necesidades de informacion para
la modelizacién de los viajes peatonales.

La base de informacidn de que se dispuso para el desarrollo del presente estudio, cuenta con
algunos elementos que posibilitan avanzar en la investigacion de los factores que influyen
sobre la realizacion de viajes a pie. Se propone investigar la influencia de estos factores y
ensayar la formulacion de modelos de generacion de viajes basados en variables
representativas de caracteristicas socioeconémicas de hogares pertenecientes a ciudades
argentinas donde se realizaron encuestas de origen y destino de viajes.

Las conclusiones obtenidas se emplearan para discutir aspectos metodoldgicos tanto de la
recoleccion de datos como del proceso de modelizacion. Por ultimo se espera formular
recomendaciones dirigidas a extender y perfeccionar esta linea de investigacion.

2. REVISION BIBLIOGRAFICA

La revision bibliogréafica reveld que las iniciativas mas importantes y los progresos mas
significativos que han podido conseguirse en este campo corresponden a estudios realizados
por investigadores pertenecientes a instituciones académicas de los Estados Unidos y Canada.

Un documento del Victoria Transport Policy Institute (2003) cita las recomendaciones de
Price (2001) respecto a la manera de incluir informacion acerca de viajes no motorizados:
“Las encuestas de viajes deben disefiarse de tal modo que motiven suficientes respuestas en
relacion a los viajes no motorizados. Por ejemplo un “viaje” debe ser definido con claridad
para que incluya viajes a pie y en bicicleta. Deben contabilizarse los viajes por motivos
diferentes al trabajo, viajes recreacionales y viajes realizados por nifios.”



Estudios realizados en Brasil dentro de la linea de investigacion de Polos Generadores de
Viajes (Scovino el al, 2008) sefialan las distintas dimensiones y variables que determinan la
eleccion del modo a pie. Los tres grandes grupos de caracteristicas corresponden a aspectos
individuales, al ambiente circundante y a las cualidades de los distintos modos de transporte

Litman et al (2006)) considera una serie de factores que afectan la demanda de Transporte No
Motorizado (TNM) en situaciones determinadas: presencia de centros de atraccion de viajes,
distancia de viaje, caracteristicas demogréaficas, patrones de uso del suelo, condiciones de
viaje determinadas a partir de las facilidades disponibles para el TNM, topografia y clima,
actitud comunitaria reflejada en el impacto resultante de la aceptacion por parte de la sociedad
y el enfoque temporal y geogréfico que se interpreta como la mayor 6 menor facilidad de una
comunidad para desarrollar nuevas infraestructuras y condiciones generales que hagan
sustentable al TNM..

Los desarrollos més recientes de modelos de generacion de viajes a pie: Evans (2008), Shay et
al (2007), Kockelman (1996), Rajamani et al (2002). Targa et al (2005) han considerado tres
grandes areas para la incorporacion de variables dentro de los modelos: mixtura y densidad de
los usos del suelo, caracteristicas de las redes zonales y caracteristicas personales y de los
hogares. Si bien los desarrollos citados muestran que el ambiente construido incide sobre las
tasas de viajes a pie, aln estd en discusion cuales de estas variables territoriales son
significativas, presentdndose ciertas controversias al respecto. Las variables asociadas a las
caracteristicas de los hogares y los individuos, en cambio, conforman los modelos basicos
estando fuera de discusion su inclusion dentro de los mismos.

3. CASOS DE APLICACION

Para el desarrollo del presente estudio se consideraron cuatro ciudades argentinas que cuentan
con informacion recolectada por medio de encuestas de hogares de origen y destino de viajes®
(EOD). Estas EOD presentan la ventaja de que al momento de su disefio, fueron formuladas
con un enfoque tal que considerd la “totalidad” de los modos de transporte en igual nivel de
importancia, a pesar de que el principal objetivo de los proyectos que motivaron los
relevamientos era la reformulacion de sistemas de transporte masivo. Se cuenta de este modo
con informacion de ciudades de diverso tamafio, ubicacion geogréfica y clima lo cual permite
formarse una perspectiva general de la situacion de los viajes a pie.

El grafico a continuacion muestra la ubicacion de las ciudades consideradas dentro del
territorio nacional: Cérdoba, Villa Carlos Paz, Santo Tomé y Neuquén.

La ciudad de Cdrdoba es una extensa urbe cuya poblacion alcanzaba en el afio 2008 a
1.309.536 habitantes. Su clima es pampeano, de inviernos no muy frios y poco lluviosos. Los
veranos son humedos, con dias calurosos y noches frescas. La ciudad presenta un patrén de
crecimiento urbano extendido y disperso, producto de un proceso de expansion suburbana que
se produce conjuntamente con la reestructuracion del espacio metropolitano, la concentracion
econémica y la localizacién selectiva de nuevas inversiones privadas fundamentalmente en la
periferia urbana. Las caracteristicas fisico-espaciales del modelo de ocupacion del espacio son

! EOD Cérdoba (2008/2009) - Neuquén (2008/2009) - Villa Carlos Paz (2005) - Santo Tomé (1999)
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Figura 3.1 Ubicacién geogréafica de las ciudades analizadas

la baja densidad, la falta de consolidacion de areas intersticiales vacantes con disponibilidad
de infraestructura, la conformacion de sectores urbanos desvinculados de la ciudad
consolidada y asentamientos que adquieren extensiones de grandes proporciones.
Paralelamente se viene produciendo un fendmeno de descentralizacion materializado
principalmente a través de los Centros de Participacion Comunal, los grandes centros
comerciales y otras atracciones que se han instalado en la periferia durante las ultimas dos
décadas.

La ciudad de Villa Carlos Paz contaba en el afio 2005 con aproximadamente 62.000
habitantes. Esta ciudad es el centro turistico mas importante de la provincia de Coérdoba y uno
de los mas importantes a nivel nacional. Se encuentra en una region de clima semiarido,
observandose temperaturas medias mensuales dentro del rango de los 12 °C y los 26 °C y una
media anual de lluvias de 700 milimetros. Su emplazamiento entre cordones montafiosos
determina una topografia caracterizada por pendientes pronunciadas, especialmente en los
sentidos centro-oeste y centro-sur. Las mayores densidades se observan en el centro viejo,
sobre un eje norte-sur contiguo al centro y hacia los cerros del Oeste en el sector de menor



nivel socioeconomico. En otras direcciones las densidades disminuyen gradualmente hacia la
periferia.

La ciudad de Santo Tomé, ubicada al este de la provincia de Santa Fe, sobre la margen oeste
de la desembocadura del Salado en el rio Parana, forma parte de la llanura Chaco-Pampeana.
La zona se caracteriza por sus reducidos desniveles. El clima es subtropical con una
temperatura media anual templada. Esta ciudad forma parte -con otras localidades- del
aglomerado urbano de la capital provincial, Santa Fe de la Vera Cruz. La poblacion estimada
al afio de realizacion de la encuesta (1999) fue de 53.800 habitantes en tanto que el censo del
afio 2001 contabilizé 59.000 habitantes, lo que representa un crecimiento del 32,64 % frente a
los 44.500 habitantes del censo del afio 1991. Este crecimiento se debid en gran parte a que
Santo Tomeé funciona como "ciudad dormitorio” de la capital. La distribucion de la densidad
no sigue un patron uniforme dado que la consolidacion de los distintos sectores ha sido el
resultado de la implantacion de grupos de planes de viviendas, incluso en terrenos alejados del
centro donde el uso del suelo estd categorizado como rural. Ello generd cierto grado de
atomizacion de los asentamientos y la existencia de areas intermedias escasamente pobladas.

La ciudad de Neuquén forma parte del aglomerado Neuquén-Plottier-Cipolletti, constituyendo
el nucleo de poblacién mas importante de la Patagonia. En el afio 2001 la poblacion del
municipio ascendia a 203.000 habitantes, en tanto que las proyecciones para el afio de
realizacion de la EOD estimaron 250.000 habitantes. El clima de Neuquén es continental y
arido.con temperaturas medias de 24°C en verano y de 6°C en invierno. La expansion de la
zona urbana se ha dado en forma espontanea por lo que la distribucion de las densidades es
totalmente atipica existiendo bolsones de alta densidad en zonas periféricas y una ausencia de
consolidacién del area central y pericentral. También existen asentamientos, tanto de alto
como de bajo nivel socioeconémico, en zonas alejadas del nucleo central donde la densidad
de poblacion y edilicia es muy baja.

Las tablas a continuacion muestran distintos aspectos de los desplazamientos realizados en las
ciudades descriptas. A partir de la informacion exhibida puede destacarse la importancia que
ostentan los viajes a pie dentro de la estructura de viajes, su elevada participacion en los viajes
por motivos de trabajo y estudio y su periodicidad primordialmente diaria.

Tabla 3.1. Distribucién modal de los viajes totales

Distribucién modal

. L. £ Taxi-
Ciudad A pie | Bicicleta Omnibus Qmmbus Auto | Moto | Remis- | Otros
urbano | interurb. Escolar

Cordoba | 9,9% | 25% |47.6% ()| 15% | 257% |6,0% | 61% | 0,7%
Carlos Paz | 205% | 2.7% | 152% | 85% | 43.6% | 2.0% | 7.4% | 0%
?grr‘;‘; 17.2% | 18,5% 31,3% 206% | 6,7% | 49% | 08%
Neuquén | 13,0% | 7.6% | 403% | 13% | 283% |3,8% | 3,8% | 1,7%
(*) Incluye los viajes en émnibus diferencial y trolebus
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Tabla 3.2. Distribucién por motivo de los viajes a pie

Distribucién por motivo
. Salud/
Ciudad Trabajo | Estudio | Compras/ | Recreacion Regreso Ot(os
o al hogar | motivos
Tramites
Cordoba 13,1% | 21,4% 7,1% 5,1% 48,0% 4,1%
CarlosPaz | 10,9% | 17,4% 12,2% 6,2% 48,0% 5,2%
Santo 6,3% | 268% | 7.0% 22% | 478% | 10,0%
Tome
Neuquén 16,1% | 18,3% 8,6% 4,3% 48,1% 4,6%

Tabla 3.3. Periodicidad de los viajes a pie

2a4 Menos de
Ciudad Diaria | veces por | 2 veces p/
semana semana
Cordoba 73,3% 13,5% 13,1%
Carlos Paz | 65,7% 19,4% 14,9%
Santq 70.4% 9,8% 19,8%
Tome

Neuquén 72,0% 10,0% 18,0%

4. ESTIMACION DE LOS MODELOS DE GENERACION DE VIAJES
4.1. Aspectos metodologicos

El procedimiento de regresion lineal multiple puede ser aplicado tanto sobre datos agregados
(zonales) como desagregados (hogares e individuos).

La regresion basada en zonas de transporte y caracteristicas promedio de los hogares de cada
zona se encuentra condicionada por el tamario de las zonas, la homogeneidad socioecondémica
intrazonal y por la capacidad de las variaciones inter-zonales para reflejar adecuadamente la
variabilidad de los viajes. Esto implica que si se trabaja con menos zonas mas extensas queda
representado un mayor rango de condiciones pero disminuye la varianza inter-zonal. Si, en
cambio, se trabaja con una mayor cantidad de zonas de menor tamario se reduce la variacion
intrazonal con dos consecuencias: modelos mas costosos y errores de muestreo mas elevados,
asumidos como inexistentes por los modelos de regresion lineal multiple.

En funcién de los inconvenientes resultantes de emplear datos agregados resulta mas
apropiado el analisis basado en los hogares, en el cual cada hogar constituye un vector de
entrada de datos tal que introduce en el modelo la totalidad de la variabilidad observada
acerca de las caracteristicas del hogar y el comportamiento de viajes. Podria emplearse
asimismo el enfoque individual que exhibe numerosas ventajas, por ejemplo facilidad para
pronosticar las variables, pero presenta dificultades al querer introducir efectos de interaccion
de los hogares. En este caso, en funcién de lo expuesto, se opto por desarrollar las regresiones
lineales multiples a nivel de hogar.



4.2. Procesamiento de datos — Obtencidn de los vectores de generacion de viajes

Las bases de datos correspondientes a las EOD oportunamente realizadas en las ciudades
analizadas en el presente estudio estan compuestas, en cada caso, de cuatro archivos de datos:
el primero contiene registros de las caracteristicas de los hogares, el segundo incluye variables
que describen las caracteristicas individuales de los integrantes del hogar, la base de la
totalidad de viajes relevados y sus caracteristicas y por ultimo la base de opinién, resultante
de solicitar las apreciaciones y valoraciones de los encuestados. La construccion de los
vectores de generacion de viajes a pie se basé en las tres primeras bases de datos (hogar,
integrantes y viajes) y considero inicialmente las siguientes variables: total de personas y
personas mayores de 5 afios por hogar, cantidad de habitaciones por vivienda, cantidad de
vehiculos, cantidad de motos y cantidad de bicicletas en el hogar y tasa de viajes a pie por
hogar. Los ensayos realizados formulando estimaciones con las variables independientes
enumeradas resultaron en ajustes pobres y problemas de colinealidad. La ausencia de una
variable que describa el nivel de ingreso del hogar fue de alguna manera “sustituida” por la
cantidad de vehiculos disponibles y otras variables indicativas del nivel socioeconémico de
los miembros del hogar que estuviese asociado a la movilidad. Se generaron para ello las
variables “cantidad de trabajadores en el hogar” y “cantidad de estudiantes en el hogar” Se
repitieron los ensayos empleando las variables anteriores como variables independientes. Los
resultados obtenidos se presentan en la siguiente seccién

4.3. Estimacion de los modelos de generacién de viajes a pie

Para la estimacién de los modelos de generacion de viajes se aplico el método de regresion
lineal multiple. La validez de los resultados obtenidos depende del cumplimiento de una serie
de supuestos por lo que el analisis se realiz6 en cada caso, comprobando por medio de
estadisticos provistos por el software de aplicacion, la verificacion de los mencionados
supuestos por las series de datos disponibles, a saber: linealidad verificada a través de
diagramas de regresion parcial, independencia ¢ ausencia de autocorrelacion a partir del
estadistico de Durban-Watson, homocedasticidad 6 constancia de la varianza de los residuos
por medio del diagrama de dispersion de los residuos tipificados, normalidad cotejando la
distribucion de frecuencias con la curva normal y no-colinealidad controlada a partir de los
valores de los coeficientes de correlacion y otros estadisticos asociados.

Se realizaron pruebas aplicando distintos criterios. Uno de ellos consistio en la estratificacion
de la informacién de acuerdo a la posesién de automovil en el hogar, conformando tres
estratos: ningln auto, un auto y mas de un auto en el hogar. El segundo criterio ensayado se
bas6 en la obtencion de ecuaciones de regresion agrupando los motivos de viaje trabajo y
estudio por un lado y los deméas motivos por otra parte obteniendo asi estimaciones distintas
de acuerdo a las motivaciones de los viajes a pie. Por ultimo se estimO la ecuacion de
regresion sobre la totalidad de hogares comprendiendo todos los motivos de viaje. Si bien en
algunos casos se obtuvieron mejores ajustes con los dos primeros criterios arriba explicitados,
a los fines de poder realizar comparaciones entre las distintas ciudades se decidié trabajar
sobre los datos globales sin estratificar.



4.3.1. Ciudad de Cdérdoba

Para la estimacion de la tasa de viajes por hogar se establecié un modelo considerando una
muestra de 382 hogares correspondientes a la ciudad capital que considero todos los motivos
de viaje. La generacion de viajes a pie es una funcion de las variables independientes cantidad
de estudiantes, cantidad de trabajadores y cantidad de vehiculos en el hogar, todas
significativas excepto los vehiculos en el hogar. Se obtuvo la siguiente estimacion:

Ve - c = 1,444 +1,630 X1+ 0,980 X 2 + 0,134 X 5 (4.2
(12,415) (20,398) (6,441)  (1,023)

Vyie - ¢ = tasa de viajes a pie por hogar en la ciudad de Cérdoba
X1, X2y Xs=cantidad de estudiantes, trabajadores y vehiculos en el hogar, respectivamente

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square F-Snedecor Durbin-Watson
1 0,731 0,534 0,531 144,602 1,735

a Predictors: (Constant), Vehiculo, Cantidad de estudiantes, Cantidad de trabajadores

b Dependent Variable: Viajes por hogar

Los signos de los coeficientes de regresion parcial son logicos. El coeficiente positivo
correspondiente a la variable cantidad de vehiculos en el hogar resulta extrafio aunque podria
atribuirse al hecho que en ciudades grandes los hogares poseedores de mayor cantidad de
vehiculos exhiben una mayor movilidad en general, incluyendo también los modos no
motorizados. De todas maneras resulta no significativo.

4.3.2. Ciudad de Villa Carlos Paz

El modelo elegido para la generacion de viajes a pie considera una muestra de 140 hogares
abarcando todos los motivos de viaje. Se desestimo el andlisis estratificando tanto por motivo
de viaje como por cantidad de vehiculos en el hogar por presentarse varios casos de variables
no significativas. Las variables independientes cantidad de estudiantes, cantidad de
trabajadores y cantidad de vehiculos en el hogar son significativas. Se obtuvo la siguiente
estimacion:

Viie -ver = 2,109 +1,513X 1+ 0,732 X 2 - 0,413 X 3 (4.2.)
(11,361) (14,153) (4,026) (-2,352)

Vyie -vep = tasa de viajes a pie por hogar en la ciudad de Villa Carlos Paz
X1, X2y Xs=cantidad de estudiantes, trabajadores y vehiculos en el hogar, respectivamente

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square F-Snedecor Durbin-Watson
1 0,798 0,637 0,629 79,534 2,003

a Predictors: (Constant), Vehiculo, Cantidad de estudiantes, Cantidad de trabajadores

b Dependent Variable: Viajes por hogar



4.3.3. Ciudad de Santo Tomé

El modelo se estim6 a partir de una muestra de 170 hogares resultando significativas las
siguientes variables independientes: cantidad de estudiantes, cantidad de trabajadores y
cantidad de vehiculos en el hogar. Dado que la estratificacion por motivos de viaje trabajo y
estudio resulté en un modelo casi idéntico al de la muestra completa y que ademas el ajuste
para los datos agrupados por otros motivos fue deficiente, se decidié no estratificar. La
ecuacion de regresion estimada se muestra a continuacion:

Vipie - s1 = 2,184 +1,714X1+ 0,879 X 2 — 0,451 X (43.)
(10,262) (12,981) (3,545) (-1,99)

Vyie - st = tasa de viajes a pie por hogar en la ciudad de Santo Tomé
X1, X2y Xs=cantidad de estudiantes, trabajadores y vehiculos en el hogar, respectivamente

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square F-Snedecor Durbin-Watson
1 0,724 0,524 0,516 60,966 2,012

a Predictors: (Constant), Vehiculo, Cantidad de estudiantes, Cantidad de trabajadores

b Dependent Variable: Viajes por hogar

4.3.4. Ciudad de Neuquén

A partir de una muestra de 560 hogares se estimé un modelo basado en las siguientes
variables independientes: cantidad de estudiantes, cantidad de trabajadores y cantidad de
vehiculos en el hogar. Las pruebas realizadas estratificando la muestra segin la cantidad de
vehiculos en el hogar 6 por motivos de viaje mostraron ajustes similares a la anterior pero en
la mayoria de los casos alguna variable resulté no ser significativa. Se estimo la siguiente
ecuacion:

Ve - v =1,320 + 1,504 X1+ 1,386 X 2 — 0,213 X 3 (4.4
(10,368) (18,502) (13,161) (-1,845)

Vyie - n = tasa de viajes a pie por hogar en la ciudad de Neuquén
X1, X2y Xs=cantidad de estudiantes, trabajadores y vehiculos en el hogar, respectivamente

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square F-Snedecor Durbin-Watson
1 0,654 0,428 0,425 138,863 1,993

a Predictors: (Constant), Vehiculo, Cantidad de estudiantes, Cantidad de trabajadores

b Dependent Variable: Viajes por hogar

4.3.5. Ciudades argentinas

A los fines de comprobar la validez global de los modelos estimados se realizaron regresiones
sobre los datos correpondientes a las cuatro ciudades estudiadas, unidos dentro de un Unico
vector de generacion de viajes a pie sobre una muestra total de 1252 hogares. Los resultados
obtenidos se muestran a continuacion:



Voie - c +vep + 5T+ N =1,608 +1,551X1+1100X 2 — 0,164 X 3 (4.5))
(21,547) (32,159) (15,140) (-2,200)

Vpie -c +vep + sT+ N = tasa de viajes a pie por hogar en ciudades argentinas
X1, X2y Xs=cantidad de estudiantes, trabajadores y vehiculos en el hogar, respectivamente

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square F-Snedecor Durbin-Watson
1 0,693 0,481 0,479 385,097 1,873

a Predictors: (Constant), Vehiculo, Cantidad de estudiantes, Cantidad de trabajadores

b Dependent Variable: Viajes por hogar

Se ensay0 el mismo caso sin la variable cantidad de vehiculos resultando la siguiente
estimacion:

Vopie —c +vep + 5T + N =1,525 +1,5531X1+1118X 2 (4.6.)
(23,625) (32,159) (15,458)

Vpie - c +vep + s+ N = tasa de viajes a pie por hogar en ciudades argentinas
X1y X2=cantidad de estudiantes y trabajadores en el hogar, respectivamente

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square F-Snedecor Durbin-Watson
1 0,692 0,479 0,478 573,463 1,873

a Predictors: (Constant), Vehiculo, Cantidad de estudiantes, Cantidad de trabajadores

b Dependent Variable: Viajes por hogar

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Este trabajo presenta una serie de analisis de regresion lineal maltiple para la estimacion de
modelos de generacion de viajes a pie. Las motivaciones del estudio se resumen en iniciar una
linea de investigacion a nivel local centrada en los viajes en transporte no motorizado entre
los cuales los viajes a pie revisten mayor importancia por su participacion en la estructura de
viajes. El analisis empirico del estudio esta basado en encuestas de origen y destino de viajes
de hogares realizadas en cuatro ciudades argentinas. Durante el proceso de modelizacion se
testearon diversas variables relacionadas con caracteristicas socioecondémicas de los hogares.

El andlisis realizado permite afirmar que en los hogares donde hay personas que estudian
como actividad principal, se realizan entre 1, 5y 1, 7 viajes a pie diarios por cada estudiante
del hogar. También puede afirmarse que en los hogares donde hay personas que trabajan se
realizan entre 0,8 y 1,3 viajes a pie diarios por cada trabajador del hogar.

La influencia de la cantidad de vehiculos de que dispone el hogar es reducida aunque se
observan los coeficientes mas elevados - del orden de 0,40 - en el caso de ciudades de menor
tamafo, lo que resulta bastante l6gico. A medida que el tamafio de la ciudad aumenta en
términos de cantidad de poblacién, disminuye en valor absoluto el coeficiente (negativo) de
regresion parcial de la variable cantidad de vehiculos, resultando éste de signo opuesto
(positivo) para el caso de la ciudad de Coérdoba que cuenta con mas de un millén de
habitantes.
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El modelo obtenido a partir del analisis de regresion multiple efectuado sobre la totalidad de
los datos observa un buen ajuste, confirmando que la tendencia observada en los casos
aislados es similar a la tendencia global.

La regresion realizada con la totalidad de los datos, eliminando la cantidad de vehiculos como
variable explicativa, muestra que los coeficientes de cantidad de estudiantes y cantidad de
trabajadores se mantienen précticamente iguales, tomando el término independiente una
pequerfia variacion para compensar la eliminacion de la variable citada. Todos los coeficientes
son altamente significativos al 99%.

El perfeccionamiento de los modelos estimados en esta instancia requeriria profundizar sobre
dos aspectos que se encuentran estrechamente relacionados: los factores que influyen sobre
los viajes y la disponibilidad de datos acerca de estos factores. Es posible que otros factores
que caracterizan a los hogares, distintos a los que identifica este estudio, influyan
significativamente sobre los viajes a pie generados en los hogares. La recoleccion de datos
referidos a variables que hasta el presente no fueron contempladas en las encuestas realizadas,
por ejemplo el nivel de ingresos de la familia, probablemente derive en mejoras en la
formulacion.

Dado que este estudio se ha limitado a estudiar el impacto de las variables socioecondémicas
del hogar sobre la generacién de viajes a pie, se recomienda ampliar esta linea de
investigacion incluyendo en el andlisis otras variables y otras dimensiones. En particular se
sugiere estudiar la influencia del ambiente circundante y en segunda instancia el efecto de la
calidad de los modos de transporte alternativos.
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