DESVENTAJAS SOCIALES Y DE TRANSPORTE EN EL REINO UNIDO

Karen Lucas, University of Oxford, karen.lucas@ouce.ox.ac.uk
John Bates, University of Oxford, 113300.3565@compuserve.com
José Moore, Universidad de Concepcion, pepe.moore@gmail.com
Juan A. Carrasco, Universidad de Concepcion, j.carrasco@udec.cl

RESUMEN

El proposito de este articulo es modelar el comportamiento de viajes de segmentos vulnerables de
la poblacién usando la Encuesta Nacional de Viajes del Reino Unido. Los enfoques utilizados
fueron la adicion de variables socioeconomicas en el modelo nacional de viajes y el analisis de
propésito de viaje. El resultado del andlisis muestra que, a diferencia de los modelos
tradicionalmente aplicados con estos datos, es util incluir variables socioeconémicas, siendo su
efecto mayor en actividades obligatorias. Ademas, existen efectos importantes en todos los
propdsitos para variables tales como ingreso, presencia de nifios, posesion de licencia de conducir
y pertenecer a segmentos vulnerables.
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ABSTRACT

The purpose of this paper is to model travel behavior of disadvantaged segments using the United
Kingdom’s National Travel Survey. This was achieved by introducing additional socioeconomic
variables into the National Trip End Model and using purpose-based analysis. Results indicate
that the inclusion of additional socioeconomic variables within the NTEM is useful, which
proved to have higher fit for mandatory activities. This implied that other factors are affecting
social and visiting trips. There are important differences in travel behavior according to
household income, presence of children, possessing a driver’s license and belonging to
vulnerable segments.
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1 INTRODUCCION

Existe un creciente interés y reconocimiento por parte de académicos y autoridades acerca de las
inequidades en la provision y uso de servicios de transporte. A pesar de esto, los estudios acerca
de la relacion entre el comportamiento de viajes y las desventajas sociales siguen en sus albores
en muchos paises. Los modelos cuantitativos del comportamiento de viajes que dominan en la
toma de decisiones raramente incluyen criterios de evaluacion social acordes a lo esperado (Van
de Voorde y Vanelslander, 2010). Problemas tales como la pobre conceptualizacion de la
tematica social, la falta de datos cuantitativos adecuados para un analisis mas robusto y las
dificultades asociadas a adoptar un enfoque de equidad social en transporte, han persistido entre
las autoridades de la planificacion de transporte britanica. Esto sugiere la necesidad de generar
nuevos enfoques y herramientas, que sean capaces de superar las actuales divisiones socio-
técnicas y desarrollar comprensiones colectivas acerca de las interacciones entre el
comportamiento de viajes, y el bienestar econémico y social.

Este estudio apunta a identificar algunos de esos desafios conceptuales, metodolégicos y
analiticos de dicho enfoque hibrido. Se modelara la generacion de viajes y la distancia recorrida
utilizando variables socioecondmicas e indices de desventaja social, enfocandose en segmentos
de la poblacion econdmica o socialmente vulnerables. El articulo se divide en cinco secciones. La
siguiente seccion presenta los fundamentos tedricos y evidencia empirica reciente relacionada
con el analisis de las desventajas sociales y el comportamiento de viajes. La tercera seccién
describe los datos y métodos usados mientras que la interpretacion de resultados se incluye en la
cuarta seccion. La ultima seccion entrega las conclusiones y futuras etapas del estudio.

2 REVISION BIBLIOGRAFICA
2.1 Exclusion social y transporte

Los primeros estudios desarrollados en el Reino Unido identificaron multiples relaciones entre
las desventajas de transporte y la pobreza en términos de ingreso (Church et al., 2000; Lucas et
al., 2001). Esto permitié estimular el interés por parte de los creadores de politicas publicas
dentro del gobierno central, permitiendo que en el afio 2003, la Unidad de Exclusion Social del
gobierno britanico publicase su reporte seminal acerca de este topico (SEU, 2003). Este reporte
permitio desarrollar nuevas politicas de transporte para que las autoridades locales basen la
planificacion de transporte en la accesibilidad reduciendo la exclusion relacionada al transporte a
nivel local (Department for Transport, 2006).

Levitas et al. (2007: 9) proveen una definicion de la exclusion social en los siguientes términos:
“(exclusién social) es un proceso complejo y multidimensional que involucra la falta o negacién
de recursos, derechos, bienes y servicios, y la inhabilidad para participar en las relaciones
normales y actividades disponibles para la mayoria de los miembros de una sociedad, ya sean de
caracter economico, social, cultural o politico.”

Su definicion sugiere que la preocupacion principal de este enfoque es respecto a los individuos
gue no poseen el mismo nivel de acceso a bienes y servicios, ademas de no poder verse
involucrados en actividades en las que participe la mayoria de los miembros de la sociedad a la
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cual pertenecen. Este enfoque, basado en el acceso y la participacion, ha generado interés por
parte de los investigadores de transporte.

En base a la definicion de Levitas et al., Lucas (2012: 107) provee un marco conceptual para
comprender la contribucion de diversos factores e interacciones en las desventajas sociales y de
transporte, generando un marco teorico para la pobreza de transporte, la inaccesibilidad y la
exclusion social (Figura 1).

Figura 1: Relacidn entre la exclusion social y las desventajas sociales y de transporte
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2.2 Estudios empiricos recientes

Distintos esfuerzos han sido realizados a nivel internacional para comprender el comportamiento
de viajes de los segmentos vulnerables de la poblaciéon. En el Reino Unido, la exclusion social
relacionada al transporte ha sido analizada para el caso de la tercera edad (Titheridge et al, 2009),
bajos ingresos (Lucas et al, 2009), poblacién rural (Huby et al, 2007), y su rol en el acceso a la
educacion superior (Kenyon, 2011). En cuanto a Europa continental, Cebollada (2009) analizo el
mercado laboral en Barcelona, Espafia, concluyendo que los individuos que no poseen vehiculos
tienen menores perspectivas de empleo. En Alemania, Scheiner (2010) evalu6 los vinculos entre
la distancia recorrida y el estilo de vida, la importancia del acceso y calidad de la oferta de
transporte. En el contexto canadiense, el acceso a la salud, alimentos y empleos fue analizado
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para segmentos vulnerables como la tercera edad, bajos ingresos y los padres solteros
respectivamente (Péez et al, 2009). En un estudio posterior, se analizé el comportamiento de
viajes de las personas discapacitadas utilizando técnicas tales como los modelos de eleccion
discreta y el analisis de regresion (P&ez y Farber, 2010). En Estados Unidos, se ha puesto énfasis
en los nifios (Casas et al., 2009), y en cémo la poblacion inmigrante utiliza comparte el recurso
del automdvil (Lovejoy y Handy, 2010; Blumenberg, 2008). En Australia, Currie et al. (2010)
ofrecen una mirada comprensiva del desarrollo de la investigacion de la exclusion social y
transporte. Dicho estudio incluye conceptos de equidad en transporte publico (Delbosc y Currie,
2011), la relacion entre el transporte y el bienestar (Currie et al, 2010), los aspectos sicolégicos
de la pobreza de transporte (Currie y Delbosc, 2010), y la relacion entre el transporte y el capital
social (Currie y Stanley, 2008). Estos vinculos también fueron descritos en Nueva Zelanda con
un enfoque cualitativo (Rose, 2009). Estos estudios poseen un menor grado de avance en paises
en vias de desarrollo. En Latinoamérica, la mayor parte de la experiencia estd concentrada en
Colombia, donde la provision de transporte ha sido el foco de analisis (Jaramillo et al, 2012). En
Chile, se ha analizado el rol del transporte pablico en la exclusion social (Ureta, 2008), y se han
desarrollado indicadores de exclusion social (Jara y Carrasco, 2010) y del rol del automovil en el
capital social (Carrasco y Cid-Aguayo, 2012).

2.3 Enfoques cuantitativos

Una porcién importante de la experiencia metodologica en la cuantificacion de la exclusion social
en relacion con el transporte se basa en Sistemas de Informacion Geogréfica (SIG), teniendo
especial énfasis en el acceso al sistema de transporte y a actividades/instalaciones econémicas y
sociales clave. Algunos estudios han desarrollado métodos hibridos que permiten usar enfoques
cualitativos o SIG en una primera etapa para derivar en variables de interés para el desarrollo de
modelos estadisticos. El uso de Coeficientes de Gini o indices que indiquen qué tan equitativa es
la provision de servicios de transporte y otras infraestructuras entre la poblacion, es un enfoque
creciente en este sentido (Delbosc y Currie, 2011). La modelacién matematica y econométrica ha
sido menos prevalente dentro de la literatura, a pesar de haberse desarrollado fructiferamente en
los Gltimos afios. Dicho enfoque puede a su vez ser clasificado segun su unidad de analisis (viaje
0 actividad), de acuerdo a si se enfoca en la oferta o demanda de transporte como variable de
estudio. Los estudios de demanda consideran aspectos tales como la generacion de viajes (Roorda
et al, 2008), los destinos de viaje (Scott y He, 2012), la eleccion modal (Mercado et al, 2012) y
la distancia recorrida (Morency et al, 2011). Los estudios basados en actividades incluyen
propdsito de viaje (Johnson et al, 2011), participacion y propension a participar en actividades
(Péez y Farber, 2012), y duracion de actividades o uso de tiempo (Farber et al, 2011). Sin
embargo, existe un amplio espacio para utilizar técnicas tradicionales de modelacion estadistica
para estudiar este problema, enfocandose en segmentos especificos, tales como las personas de
bajos ingresos, minorias étnicas, discapacitados y padres solteros.

3 DATOSY METODOLOGIA
3.1 Datos: Encuesta Nacional de Viajes (UK)

La base de datos utilizada para este estudio, corresponde a la Encuesta Nacional de Viajes del
Reino Unido (NTS), olas 2002-2010. Esta encuesta ha sido llevada a cabo de forma continua
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desde 1988 y recolecta anualmente informacion acerca de cémo, por qué, cudndo y donde viaja la
gente, junto a factores tales como la tenencia de vehiculo, licencia de conducir y el acceso a
servicios claves. Cerca de 20.000 personas de diferente caracteristicas socioeconémicas y mas de
8.000 hogares a lo largo del Reino Unido participan cada afio en la NTS (DfT, 2011). Estos datos
son recolectados en dos etapas. La primera corresponde a una entrevista cara a cara, en donde se
obtiene informacion acerca del hogar, sus miembros y vehiculos. La segunda etapa corresponde a
un diario de viajes, donde cada miembro del hogar registra los detalles los viajes realizados en un
periodo de siete dias. En caso de que el individuo tenga dificultades para completar el diario de
viajes, otro adulto perteneciente al hogar lo hace. Si bien es muy completa, la NTS posee ciertas
limitaciones que impiden un andlisis méas profundo. Por ejemplo, no existe informacion acerca de
la calificacion o nivel educacional de los miembros del hogar (aparte del jefe de hogar) y los
gastos de viajar en vehiculo privado no se registran.

3.2 Metodologia

Para efectos de modelacion se utilizd la Regresion Lineal Mdltiple, considerando relaciones
lineales o de primer orden entre las variables dependientes e independientes. Esta familia de
modelos son usualmente estimados mediante técnicas como los minimos cuadrados ordinarios
(MCO) y la méaxima verosimilitud (MV). Este procedimiento considera supuestos de continuidad,
linealidad, observaciones independientes y aleatorias, homocedasticidad en las observaciones, y
variables y errores independientes no correlacionados, entre otros (Washington et al, 2003).
Considerando el hecho de utilizar variables continuas, el analisis consider6 un nivel de confianza
del 90%. Los modelos no utilizaron constantes especificas, considerando el tipo de persona
como la variable con valores absolutos para todos los niveles. Para el resto de las categorias, un
nivel de base fue explicitamente definido. Cabe mencionar que dichas convenciones arbitrarias
no afectan los resultados en términos de ajuste del modelo, pero si tienen relevancia en la
interpretacion de resultados.

Las variables dependientes seleccionadas fueron la generacion de viajes y la distancia recorrida.
La primera se relaciona a la demanda de viajes y participacion en actividades (analisis por
proposito), mientras la segunda puede ser utilizada como medida de los espacios de actividades
de los individuos (Schonfelder y Axhausen. 2003). Espacios de actividades mas pequefios no
necesariamente implican menor nivel de actividad, dado que esta variable también depende de la
cantidad y calidad de las instalaciones, y del uso de suelo existente en dicho espacio. Las
variables independientes, por el otro lado, representan distintos niveles de la Encuesta Nacional
de Viajes e incluyen aguellas consideradas en el Modelo Nacional de Viajes o National Trip End
Model del Reino Unido (WSP, 2000; 2009). Los modelos del NTEM generan tasas de viajes
considerando 8 propdsitos basados en el hogar y 7 propositos no basados en el hogar. Las
variables consideradas incluyen género, tipo de persona, estructura del hogar, tenencia de
vehiculo y tipo de area de residencia.
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4  ANALISIS DE RESULTADOS

En una primera etapa, se incluyeron variables para capturar los efectos sociales no considerandos
por el NTEM. Posteriormente cuatro propésitos de viaje fueron analizados: trabajo, social, visitas
a amigos/familiares, y servicios (compras y asuntos personales). Los viajes de naturaleza social
representados en el segundo y tercer proposito difieren, ya que en el propdsito “social”
posiblemente se incurra en gastos adicionales al viaje, lo que no ocurre en las visitas a
amigos/familiares.

4.1 Inclusién de variables socioecondmicas

La inclusion de variables socioeconémicas al modelo base implica una leve mejora en el ajuste;
la mayor parte de estos nuevos coeficientes son altamente significativos (ver Tabla N°1). Los
resultados indican que, a pesar de que la menor frecuencia de viajes se registra en Londres, ésta
disminuye a medida que el tamafio de las ciudades decrece. Ademas, vivir en areas de menor
poblacion tiene un efecto positivo, en la distancia media debido a la mayor dispersion de origenes
y destinos. Dado que ni la densidad urbana ni el indice de privacion generan mejoras
significativas en el modelo, se recomienda no considerarlos en modelos a futuro.
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Tabla N°1: Inclusién de variables socioecondmicas en el NTEM

Log-Distancia | Log-Distancia NTEM Generacion Generacion NTEM
B t B t B t B t
Nifio 1,80 58,9 1,51 220,2 9,94 27,5 12,07 147,7
» « | Jornada completa 2,05 66,9 1,96 298,0 11,66 32,3 16,59 211,3
'g § Jornada parcial 1,85 59,5 1,71 202,5 13,26 36,2 18,07 179,7
E— ‘g,_ Estudiante 2,01 63,3 1,80 157,6 10,61 28,4 13,57 99,5
Desempleado 1,85 60,3 1,65 223,3 10,76 29,8 14,10 159,4
Jubilado 1,81 58,9 1,64 238,1 9,86 27,3 12,14 1475
Londres 0,04 6,4 0,08 13,3 -1,41 | -17,7 -1,25 -16,4
o Metrépolis (Ref.) Ref. Ref. Ref. Ref.
< Urbano (sobre 250K) | 0,02 3,1 0,04 6,0 -0,17 -2,1 0,18 2,3
3 Urbano (100-250K) 0,01 1,7 0,03 5,0 -0,15 -1,9 0,17 2,0
8 Urbano (25-100K) 0,02 2,8 0,08 12,3 -0,31 -3,7 0,23 3,0
[= Urbano (3-25K) 0,14 17,4 0,23 36,1 -0,93 | -10,1 -0,11 -1,5
Rural (Ref.) 0,24 26,6 0,41 61,7 -1,11 | -10,3 -0,39 -4.8
Mujer -0,09 | -24,2 -0,10 -27,2 0,49 10,7 0,20 4,6
N de adultos -0,10 | -28,3 -0,09 -27,8 -1,06 | -25,0 -1,39 -37,4
N de vehiculos 0,08 29,9 0,16 71,7 1,36 42,4 2,47 92,6
Menos de £1,000 Ref. Ref.
£1,000- £1,999 0,01 0,2 1,09 2,4
£2,000- £2,999 -0,01 -0,3 0,41 1,0
£3,000- £3,999 -0,09 -2,6 -0,03 -0,1
£4,000- £4,999 -0,11 -3,4 -0,04 -0,1
£5,000- £5,999 -0,12 -4,1 0,05 0,1
£6,000- £6,999 -0,09 -2,9 -0,19 -0,5
- £7,000- £7,999 -0,08 -2,6 0,07 0,2
2 £8,000- £8,999 -0,07 -2,4 0,66 1,8
© £9,000- £9,999 -0,04 -1,3 0,36 1,0
= £10,000- £12,499 -0,07 -2,4 0,65 1,9
= £12,500- £14,999 -0,03 -1,1 1,16 3,4
S £15,000- £17,499 -0,02 -0,8 1,23 3,6
3 £17,500- £19,999 0,00 -0,1 1,18 3,4
2 | £20,000- £24,999 0,02 0,7 1,71 5,0
- £25,000- £29,999 0,03 1,2 1,71 5,0
£30,000- £34,999 0,04 1,5 1,68 4,9
£35,000- £39,999 0,06 2,0 1,96 5,7
£40,000- £49,999 0,11 39 1,89 55
£50,000- £59,999 0,14 4,9 1,93 5,6
£60,000- £69,999 0,20 6,8 1,70 4,8
£70,000- £74,999 0,20 6,3 2,14 5,8
Mas de £75,000 0,27 9,2 1,62 4,7
Presencia de nifios -0,10 -21,0 2,08 36,0
» ¢ | Licencia de conducir 0,13 22,9 4,51 65,8
= No-blanco 0,00 0,5 -1,71 -22,1
s g Discapacitado -0,08 -11,3 -1,95 -24,0
g 5 | Padre soltero -0,09 -6,1 0,96 55
< | Log-densidad 0,04 | -17,2 0,08 | -2,6
indice de privacion 0,01 18,3 0,13 14,9
SSR 62.846 75.418 7.946.527 9.672.475
SST 558.367 648.491 41.470.027 47.206.873
DoF 44 15 44 15
Adjusted R? 0,89 0,88 0,81 0,80
No. of Obs. 142.807 166.361 142.807 166.361

Obs: Las celdas oscuras indican no significancia estadistica con un nivel de confianza del 90%
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La presencia de nifios en los hogares es altamente significativa, indicando que aquéllos que viven
en hogares con nifios se encuentran inmersos en mas Vviajes, siendo éstos mas cortos. La
sugerencia de patrones de viajes mas locales en el caso de hogares con nifios, y la mayor
demanda de viajes en este segmento, puede deberse a que los nifios deben ser acompafiados a la
mayor parte de sus actividades fuera del hogar. Ademas, existe cierta interaccion con la variable
de tenencia de vehiculos, con un aumento de 1,4 viajes por semana, mientras que la tenencia de
licencia implica 4,5 viajes adicionales. Lo anterior indica que aquellos con licencia y un vehiculo
realizan 6 viajes mas en promedio. En términos de distancia, los resultados son similares para el
caso de la tenencia de vehiculos; sin embargo, tener un vehiculo y licencia de conducir implica
3,5 millas adicionales por semana. La diferencia en la magnitud de los coeficientes de tenencia de
vehiculo y licencia de conducir son consistentes con estudios previos realizados en Canada, tanto
en distancia como en la produccién de viajes (Morency et al., 2011; Roorda et al., 2010). En el
caso de los individuos identificados como no-blancos, no existen mayores diferencias en el caso
de la distancia recorrida, mientras que la produccién de viajes se ve disminuida en 1,7 viajes por
semana. Lo anterior indica viajes ligeramente mas localizados y menor frecuencia de actividades.
Las personas con dificultades de movilidad tienen efectos negativos significativos en todas las
variables analizadas al realizar 2 viajes menos y siendo sus viajes ademas 0,6 millas menores.
Esta baja en la frecuencia y distancia es consistente con estudios similares realizados en el Reino
Unido (Schmdcker et al., 2005) y en Canada (Farber y Péaez, 2010). Finalmente los coeficientes
asociados a los padres solteros (hogares con 1 adulto y 1 0 mas nifios) indicaron que en promedio
tienen mas viajes y bastante mas localizados. De todos modos, la significancia estadistica de estas
diferencias es relativamente baja indicando que el efecto de ser un padre soltero no es tan alto.
Dichos hallazgos en padres solteros son consistentes con estudios realizados en Canada tanto en
produccion de viajes (Roorda et al, 2010) como en distancia recorrida (Morency et al., 2011).

El ingreso familiar por afio fue considerado tanto como variable muda (1 al pertenecer a cada
banda de ingreso) como semi-continua (logaritmo base 10 de la media de cada categoria). A
pesar de que la forma log-lineal entrega mejor bondad de ajuste, dicha estructura no reproduce el
efecto ingreso en la frecuencia de viajes de forma satisfactoria. La Figura N°1 ilustra la relacién
entre el ingreso y la produccion de viajes. La linea verde indica el efecto del ingreso
considerando la transformacion logaritmica mientras que las lineas azul y roja son las bandas
superior e inferior para el coeficiente de cada banda de ingresos considerando un nivel de
confianza del 95%. Se aprecia que la produccién de viajes tiende a disminuir hasta los £6.000-
7.000, lo cual es razonable dado que bandas de ingresos tan bajas son andmalas al estar muy por
debajo de la linea de la pobreza. Si ignoramos estas bandas, es evidente que hay una tendencia
cuasi-lineal y positiva en el nimero de viajes en el rango entre £6,000 (hogar de una persona con
beneficios sociales) y £25,000 (el nivel de ingreso medio), para posteriormente permanecer
constante (linea negra).
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Figura N° 1: Efectos del ingreso en la frecuencia de viajes
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4.2  Analisis por propdsito

Las tablas N° 2 y 3 muestran los resultados de los modelos, segmentados por propoésito. En el
caso de la generacion de viajes, los viajes obligatorios presentan un mayor ajuste con respecto a
los viajes sociales, lo que sugiere que las variables socioecondmicas describen mejor la
participacion en actividades obligatorias con respecto a las no obligatorias (Péez y Farber, 2010;
2012).

Las variables de area no fueron significativas para los viajes de trabajo, lo que sugiere que este
proposito no se ve afectado de forma directa por el contexto urbano. En el caso de los viajes
sociales, es interesante notar que las zonas con mayor poblacién no presentan implican una
mayor frecuencia de eventos de este tipo. EI nimero de adultos por hogar muestra un efecto
positivo en los viajes de trabajo y negativo en todos los otros propdsitos, indicando un efecto de
“sustitucion de viajes” (0 asignacion de tareas) y/o un aumento en las actividades sociales dentro
del hogar. Por otra parte, mayor ingreso implica una mayor propension a desarrollar actividades
que incurren en gastos adicionales, lo que es consistente con la experiencia existente en el caso de
viajes sociales (Van den Berg et al., 2011). Un efecto contrario se produce en los viajes de trabajo
y las visitas a amigos y familiares. Una posible explicacion de lo anterior es la existencia de un
compromiso en la decision de realizar actividades conjuntas que incurren en gastos con respecto
a aquellas que no lo hacen. Incurrir en gastos adicionales puede parecer menos preferible para
aquellas personas de ingresos mas bajos, y las actividades sociales pueden ser mas satisfactorias
que aquéllas que ocurren en el hogar del amigo/familiar. La presencia de nifios en el hogar
implica un efecto negativo en la produccion de viajes para todos los propositos, siendo los
motivos trabajo y social los que mas disminuyen. Ademas, existe una reduccion en las
actividades realizadas fuera de hogar y una leve reduccién en los viajes de trabajo (efecto del
cuidado exclusivo de los nifios en ciertos individuos). Por otro lado, los que trabajan en jornada
completa tienen menores frecuencias de viajes sociales y visitas, mientras que desempleados y
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jubilados presentan mayores frecuencias de viajes sociales y a servicios, indicando que los viajes
no obligados aumentan cuando las restricciones temporales disminuyen o desaparecen (Van den
Berg et al., 2011; Carrasco et al., 2008). En cuanto a los segmentos vulnerables, pertenecer a una
minoria étnica implica mayor frecuencia de viajes al trabajo y menores frecuencias en el resto de
los propdsitos (Paez y Farber, 2012). Si bien el efecto de no ser blanco es muy bajo en viajes a
servicios y viajes a familiares/amigos, lo anterior podria corresponder a un compromiso entre
actividades de produccion y ocio. Una posible explicacion es una menor oferta de areas de ocio
en la vecindad, una red social méas reducida y/o tendencias culturales que implican una mayor
propension a realizar actividades de ocio en el hogar. En el caso de viajes de trabajo de los
discapacitados no existen tendencias distintas al grupo de referencia, aunque si una tendencia
negativa significativa en sus viajes sociales (Schmdcker et al., 2005). Ser un padre soltero implica
un descenso en la frecuencia de viajes para practicamente todos los propositos analizados. En el
caso del trabajo, el efecto se puede explicar por el estado ocupacional de los padres solteros, con
menos empleo a jornada completa y mayor porcentaje de desempleados o econémicamente
inactivos. Con respecto a los viajes sociales y a servicios, es posible que haya restricciones
financieras y de tiempo.

Los resultados obtenidos en los modelos de log-distancia son consistentes con la evidencia
empirica, tanto para el caso de los viajes sociales (Van den Berg et al., 2011) como para los viajes
al trabajo (Maoh y Tang, 2012; Farber y P&ez, 2010). Tal como se esperaria intuitivamente, los
mayores coeficientes estaban relacionados a areas menos pobladas. Esto resulta mucho mas
notorio para el caso de viajes a familiares/amigos y viajes a servicios. La cantidad de adultos en
el hogar implica un descenso en la distancia recorrida, en especial para las visitas. La presencia
de nifios en el hogar implica patrones de actividades mas localizados. Los trabajadores a jornada
completa tienen las mayores distancias a actividades sociales (Van den Berg et al., 2011). Con
respecto al género, las mujeres presentan patrones de actividad méas localizados en cuanto al
empleo (Maoh y Tang, 2012); este Gltimo resultado puede deberse a que el conjunto de eleccién
de las mujeres se encontraria puede limitado por la distancia. Finalmente los individuos no
blancos mostraron mayores distancias a todos los propdsitos, resultados consistentes con la
evidencia empirica anterior para el caso de la distancia recorrida al trabajo (Maoh y Tang, 2012;
Farber y Péez, 2010).
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5 CONCLUSIONES

Se han presentado modelos basados en el NTEM para comparar la generacion de viajes y
distancia recorrida, que agregan a las variables originales, otras que segmentan grupos
potencialmente con desventajas sociales y de transporte. Los resultados sugieren que existen
importantes efectos gracias a la inclusion de variables como el ingreso del hogar, presencia de
nifios, y atributos como pertenecer a minorias étnicas y tener discapacidades de movilidad. Los
discapacitados y padres solteros presentan patrones mas localizados y menores tasas de viaje. Al
analizar segun propdsito, se muestra que las variables socioecondémicas explican de mejor manera
los viajes obligatorios con respecto a los no obligatorios. La frecuencia de los viajes sociales es
mayor en los segmentos con menores restricciones temporales. A su vez, la distancia de viajes de
visitas a amigos y familiares se ve significativamente afectada por el ingreso, sugiriendo la
relevancia de la restriccion monetaria en la posibilidad de interacciones cara a cara entre
personas. En cuanto a los segmentos vulnerables, los discapacitados y padres solteros tienen
patrones de actividad mas localizados, mientras que las minorias étnicas tienden a viajar mas
lejos, en especial en el caso de viajes de visitas.
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Tabla N°2: Generacion de viajes semanales segun propdsito
Trabajo Social VAF Servicios Todos
B t B t B t B t B t
Nifio - 389 | 192 | 349 | 243 | 351 | 20,9 | 994 | 275
Jornada completa 840 | 21,2 | 2,99 | 148 | 2,96 | 206 | 3,30 | 19,8 | 11,66 | 32,3
Jornada parcial 6,35 | 16,0 | 3,62 | 17,7 | 3,15 | 216 | 423 | 25,0 | 13,26 | 36,2
Estudiante - 372 | 179 | 337 | 22,7 | 3,29 | 18,8 | 10,61 | 28,4
Desempleado - 425 | 210 | 366 | 255 | 556 | 334 | 10,76 | 29,8
Jubilado - 425 | 210 | 315 | 218 | 6,21 | 37,3 | 986 | 27,3
Londres 0,04 0,8 -0,11 | -24 | -031 | -99 | -0,38 | -10,1 | -1,41 | -17,7
Metropolitana (Ref.) Ref. Ref. Ref. Ref. Ref.
Urbano (sobre 250K) 0,00 -0,1 0,11 2,6 -007 | -22 | -008 | -2,1 | -0,17 | -21
Urbano (100-250K) 0,05 0,9 0,06 13 -0,14 | -43 | -004 | -11 | -0,15 | -19
Urbano (25-100K) 0,12 2,2 0,12 2,7 -005 | -15 | -013 | -32 | -0,31 | -3,7
Urbano (3-25K) 0,09 1,4 0,17 3,6 -008 | -22 | 022 | -52 | -0,93 | -10,1
Rural (Ref.) 0,05 0,7 0,05 0,9 -028 | -69 | -0,30 | -61 | -1,11 | -10,3
Mujer -0,63 | -196 | -0,33 | -138 | -0,03 | -1,7 | -0,03 | -15 | 0,49 | 10,7
N de adultos 045 | 16,1 | -0,19 | -82 | -0,10 | -5)9 0,03 14 | -1,06 | -25,0
N de vehiculos 0,06 2,9 021 | 125 | 0,19 | 150 | 0,22 | 144 | 1,36 | 424
Menos de £1,000 Ref. Ref. Ref. Ref. Ref.
£1,000- £1,999 -0,16 | -0,3 0,29 11 0,13 0,7 -0,14 | -0,7 1,09 2,4
£2,000- £2,999 0,23 0,5 0,47 1,9 0,26 1,5 -0,14 | -0,7 | 041 1,0
£3,000- £3,999 -0,29 | -0,6 0,26 11 0,22 14 | -032 | -1,7 | -0,03 | -0,1
£4,000- £4,999 0,04 0,1 0,44 2,1 0,22 1,5 -041 | -23 | 0,04 | -01
£5,000- £5,999 -0,11 | -0,2 0,23 1,1 0,21 1,5 -0,27 | -1,6 | 0,05 0,1
£6,000- £6,999 -0,20 | -0,5 0,20 1,0 0,08 0,6 -0,17 | -10 | 0,19 | -05
£7,000- £7,999 -0,35 | -0,8 0,13 0,6 0,03 0,2 -0,21 | -1,3 | 0,07 0,2
_ | £8,000- £8,999 -0,14 | -0,3 0,07 0,3 0,20 1,4 0,05 0,3 0,66 1,8
S | £9,000- £9,999 -0,30 | -0,7 0,25 1,2 0,12 0,9 -0,09 | -05 | 0,36 1,0
< | £10,000- £12,499 -0,04 | -0,1 0,29 1,5 0,06 0,4 0,08 0,5 0,65 1,9
o | £12,500- £14,999 -0,08 | -0,2 0,29 1,5 0,01 0,1 0,17 11 1,16 3,4
2 | £15,000- £17,499 -0,34 | -0,9 0,29 1,5 0,02 0,1 0,07 0,4 1,23 3,6
E’ £17,500- £19,999 -0,07 | -0,2 0,28 1,4 0,05 04 | -0,03 | -0,2 1,18 3,4
£20,000- £24,999 -0,24 | -0,6 0,41 2,1 -0,02 | -0,2 0,07 0,4 1,71 5,0
£25,000- £29,999 -0,32 | -0,8 0,41 2,1 -0,06 | -04 | -0,02 | -0,2 1,71 5,0
£30,000- £34,999 -0,51 | -1,3 0,51 2,6 -0,17 | -1,2 | -0,11 | -0,7 1,68 49
£35,000- £39,999 -0,59 | -15 0,60 3,1 -021 | -15 | -0,23 | -0,8 1,96 57
£40,000- £49,999 -0,74 | -19 0,55 2,9 -0,22 | -16 | -0,09 | -0,6 1,89 5,5
£50,000- £59,999 -092 | -24 | 059 3,0 -0,25 | -18 | -0,14 | -0,8 1,93 5,6
£60,000- £69,999 -1,05 | -2,7 0,62 3,2 -042 | -30 | -025 | -15 1,70 4,8
£70,000- £74,999 -094 | -24 | 0,70 34 |-0311| -21 | -014 | -0,8 2,14 5,8
Maés de £75,000 -1,28 | -3,3 0,74 3,8 -057 | 41 | -028 | -1,7 1,62 4,7
Presencia de nifios -051 | -158 | -0,49 | -16,2 | -0,09 | -40 | -0,12 | -45 2,08 | 36,0
Tenencia de licencia -012 | -2,3 0,62 16,0 0,21 7,6 0,94 29,9 4,51 65,8
No-blanco 0,33 6,2 -0,45 -9,7 -0,11 -3,5 -0,11 -3,0 -1,71 | -22,1
Discapacitado -002 | -03 | 0,74 | -16,0 | -0,22 | -3,6 | -0,20 | -56 | -1,95 | -24,0
Padre soltero -038 | -32 | -015 | -15 | -0,05 | -0,8 | -0,21 | -2,7 0,96 55
Log-Densidad 0,01 0,7 -0,03 | -2,0 | 0,00 0,1 -001 | -05 | 0,08 | -2,6
indice de privacion -0,04 | -6,3 0,03 7,8 -003 | -78 0,02 5,0 0,13 14,9
SSR 497.802 583.522 239.247 879.605 7.946.527
SST 3.027.536 1.557.000 709.867 2.965.228 41.470.027
GDL 40 44 44 44 44
R? Ajustado 0,84 0,63 0,66 0,70 0,81
No. de Obs. 50.123 84.192 70.970 109.538 142.807

Obs: Las celdas oscuras indican no significancia estadistica con un nivel de confianza del 90%
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Tabla N°3: Log-distancia recorrida por viaje segun propdsito

Trabajo Social VAF Servicios Todos
B t B t B t B t B t
Nifio - 0,72 | 316 | 0,81 | 27,7 | 0,72 | 52,3 | 1,80 | 58,9
Jornada completa 149 | 195 | 0,77 | 336 | 083 | 281 | 0,75 | 551 | 2,05 | 66,9
Jornada parcial 1,07 | 138 | 0,73 | 31,7 | 0,81 | 270 | 0,74 | 534 | 1,85 | 59,5
Estudiante - 0,75 | 321 | 0,84 | 27,7 | 0,75 | 52,7 | 2,01 | 633
Desempleado - 0,74 | 321 | 0,82 | 27,7 | 0,74 | 545 | 1,85 | 60,3
Jubilado - 0,74 | 321 | 082 | 279 | 0,73 | 533 | 1,81 | 58,9
Londres 0,16 | 13,8 | 0,00 -0,7 0,06 9,1 0,00 -0,3 0,04 6,4
Metropolitana (Ref.) Ref. Ref. Ref. Ref. Ref.
Urbano (sobre 250K) 0,02 1,6 0,02 3,1 0,01 1,4 0,00 -1,4 0,02 3,1
Urbano (100-250K) 0,01 0,5 0,01 1,2 0,03 4,0 -0,02 | -48 0,01 1,7
Urbano (25-100K) 0,04 2,9 0,01 1,6 0,01 1,4 -0,02 | -5,8 0,02 2,8
Urbano (3-25K) 0,10 7,1 0,04 6,7 0,05 6,8 0,06 | 16,1 | 0,14 | 17,4
Rural (Ref.) 0,20 | 12,7 | 0,07 | 116 | 0,26 | 185 | 0,13 | 31,1 | 0,24 | 26,6
Mujer -0,28 | -405 | -0,02 | -7,8 | -0,02 | -55 0,00 1,9 -0,09 | -24,2
N de adultos -0,08 | -131 | -0,02 | -88 | -0,05 | -15,7 | 0,00 -0,1 | -0,20 | -28,3
N de vehiculos 0,04 9,0 0,03 | 165 | 0,01 4,5 0,03 | 20,0 | 0,08 | 299
Menos de £1,000 Ref. Ref. Ref. Ref. Ref.
£1,000- £1,999 -0,06 | -0,7 0,00 -0,1 0,01 0,2 -0,06 | -34 0,01 0,2
£2,000- £2,999 0,02 0,2 0,04 15 0,01 0,4 -0,04 | -23 | -0,00 | -0,3
£3,000- £3,999 0,03 0,3 -002 | -09 | -004 | -14 | -004 | -24 | -0,09 | -2,6
£4,000- £4,999 0,03 0,4 -002 | -06 | -0,06 | -18 | -0,04 | -2,7 | -0,11 | -3/4
£5,000- £5,999 -007 | -08 | -002 | -08 | -0,11 | -36 | -0,04 | -3,2 | -0,12 | -41
£6,000- £6,999 -0,01 | -01 0,01 0,3 -0,09 | -30 | -0,04 | -30 | -0,09 | -2,9
£7,000- £7,999 -0,09 | -11 0,01 0,6 -0,08 | -2,7 | -0,03 | -25 | -0,08 | -2,6
__ | £8,000- £8,999 -0,08 | -0,9 0,03 1,4 -0,08 | -2,7 | -0,04 | -30 | -0,07 | -2,4
S | £9,000- £9,999 -0,14 | -1,7 0,02 1,0 -006 | -20 | -0,02 | -15 | -0,04 | -13
& | £10,000- £12,499 -0,15 | -1,9 0,02 1,0 -0,07 | -24 | -003 | -24 | -0,07 | -24
o | £12,500- £14,999 -0,11 | -15 0,03 1,2 -005 | -1,7 | -0,03 | -21 | -0,03 | -1,1
L | £15,000- £17,499 -0,08 | -11 0,04 1,6 -0,04 | -13 | -0,03 | -19 | -0,02 | -0,8
E’ £17,500- £19,999 -0,06 | -0,8 0,03 1,2 -0,02 | -08 | -0,03 | -19 0,00 -0,1
£20,000- £24,999 -0,07 | -09 0,04 1,8 -0,02 | -06 | -0,02 | -16 0,02 0,7
£25,000- £29,999 -0,03 | -05 0,05 2,2 -0,03 | -09 | -0,03 | -2,1 0,03 1,2
£30,000- £34,999 -0,03 | -0,4 0,05 2,4 0,00 -0,1 | -0,03 | -19 0,04 1,5
£35,000- £39,999 0,01 0,1 0,04 1,8 0,01 0,2 -0,02 | -1,6 0,06 2,0
£40,000- £49,999 0,05 0,6 0,05 2,4 0,02 0,8 -0,01 | -11 0,11 3,9
£50,000- £59,999 0,08 1,1 0,06 2,5 0,06 2,3 -0,02 | -16 0,14 4,9
£60,000- £69,999 0,08 1,1 0,06 2,6 0,08 2,8 -0,02 | -1,7 0,20 6,8
£70,000- £74,999 0,10 13 0,06 2,4 0,11 3,5 -0,01 | -0,7 0,20 6,3
Mas de £75,000 0,16 2,2 0,07 3,4 0,13 4,7 -0,01 | -11 0,27 9,2
Presencia de nifios -0,09 | -124 | -0,02 | -7,2 | -0,07 | -15,7 | -0,02 | -8,6 | -0,10 | -21,0
Tenencia de licencia -0,02 | -16 0,03 7,2 0,09 | 150 | 0,02 9,1 0,13 | 229
No-blanco 0,15 | 12,7 | 0,00 0,9 0,03 54 0,02 6,6 0,00 0,5
Discapacitado -0,02 | -11 0,00 -08 | -003 | 47 | -001 | -46 | -0,08 | -11,3
Padre soltero -0,12 | -45 | -002 | -14 | -0,04 | -30 | -0,02 | -25 | -0,09 | -6,1
Log-Densidad -002 | -48 | -0,02 | -11,3 | -0,01 | -3,7 | -0,04 | -33,1 | -0,04 | -17,2
indice de privacion 0,00 2,7 0,00 6,5 0,01 | 17,0 | 0,00 3,1 0,01 | 183
SSR 23.366 9.736 11.805 7.222 62.846
SST 92.895 52.999 53.114 51.779 558.367
GDL 44 44 44 44 44
R? Ajustado 0,75 0,82 0,78 0,86 0,89
No. de Obs. 50.123 84.192 70.970 109.538 142.807
Obs: Las celdas oscuras indican no significancia estadistica con un nivel de confianza del 90%
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Existen ciertas dificultades en la interpretacion de los resultados de la produccion de viajes dado
gue una persona viaja mas porque tiene posibilidades de hacerlo (por ejemplo, por su ingreso) o
porque se encuentra obligada (por ejemplo, en la presencia de nifios en el hogar). Por ende, el
namero de viajes por semana puede ser un indicador ambiguo. En el caso de la distancia, la gente
puede escoger viajar mas lejos (mejor calidad en el destino) o puede verse obligada a hacerlo
debido a la falta de servicios en la vecindad. En este sentido, el analisis espacial presenta ciertos
problemas en encuestas como el NTS, donde la informacion acerca de las actividades en el
entorno de las personas suele ser restringida.

Con respecto a la aplicabilidad y comparacién con el contexto chileno, la misma metodologia
empleada es replicable siempre y cuando la informacion disponible en las encuestas de viajes,
que en Chile solo se realizan a nivel regional, permitan un nivel de detalle similar al disponible
en el contexto britanico. Lamentablemente no puede hacerse una comparacion directa de los
resultados dado que los estudios cuantitativos hechos en Chile son, hasta ahora, demasiado
agregados y utilizan metodologias basadas en el andlisis espacial en lugar de modelos
econométricos. A pesar de esto, se podrian esperar efectos de ingreso mayores a los obtenidos en
el Reino Unido principalmente debido a las acentuadas diferencias en la movilidad de aquellos
con ingresos altos con respecto a los de menores ingresos. Ademas de existir menores tasas de
motorizacion fuertemente restringidas por el nivel de ingresos tanto en el acceso como en el uso
de vehiculos. En el caso de la distancia, dichos efectos serian aun mayores considerando los
efectos de la suburbanizacion en ciudades chilenas y la concentracion de actividades productivas
y de servicios en areas céntricas.

El estudio se encuentra en una etapa preliminar y se deben revisar los datos del NTS a nivel
regional para comprender las diferencias entre los bajos ingresos y segmentos vulnerables en
partes del pais destacadas por sus bajos niveles de empleo e ingresos. En esa linea, se esta
llevando a cabo una encuesta en 700 hogares vulnerables en Merseyside, Inglaterra, la que
recolectara informacién del comportamiento de viajes con mayor detalle en los gastos de viaje,
actitudes y percepciones del sistema de transporte. Ademas, se desarrollaran modelos que
consideren las desventajas sociales y de transporte a nivel regional, prediciendo los efectos de
aplicar distintas politicas publicas.
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