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Resumen

Titulo: Como Influye la Percepcion de los Habitantes del Area Metropolitana de Bucaramanga al Momento de
Escoger su Modo de Transporte Principal para Movilizarse Dentro del Area Metropolitana de Bucaramanga

Autor: Harold Alberto Jiménez Estupifian™

Palabras clave: movilidad urbana, encuestas de percepcion, analisis de percepcién, modos de transporte.

Descripcion

La movilidad urbana ofrece una perspectiva de los individuos en su realidad socioeconémica y espacial (edad,
género, categoria social laboral) mas amplia que el término de transporte, es por esto que al tratar lamovilidad y no el
transporte, se centra la problemética en la persona y su entorno, y no Unicamente en su desplazamiento. En este
trabajo de investigacion se presenta el andlisis de cdmo influye la percepcion de los habitantes del area
metropolitana de Bucaramanga al momento de escoger su modo de transporte principal para movilizarse dentro del
&rea metropolitana de Bucaramanga mediante una base de datos obtenida previamente de encuestas aplicadas en
investigaciones anteriores realizadas en proyectos de grado de la Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad
Industrial de Santander en el afio 2022. La informacidnrecopilada permitié identificar como influye la percepcion de
los habitantes del area metropolitana de Bucaramanga al momento de elegir el modo de transporte principal para
movilizarse el transporte publico,transporte informal y transporte privado, identificando variables como el tiempo de
espera, el tiempo de viaje, calidad, seguridad, comodidad. Dentro de los resultados obtenidos se tuvo que cuando los
coeficientesde los atributos modales, presentan signo negativo sugiere que en la medida en que el tiempo de espera,
eltiempo de viaje o la tarifa de una alternativa aumentan, su utilidad percibida disminuye y, en consecuencia, se
reduce su probabilidad de ser elegida. Por otro lado, si el transporte publico presentara atributos igualesal transporte
informal, los usuarios encontrarian méas atractiva elegir como modo principal de transporte elpublico.

“ Trabajo de Grado
Facultad de Ingenierias Fisico Mecénicas. Escuela de Ingenieria Civil. Director: Yerly Fabidn Martinez Estupifian,
Magister en Ingenieria Civil
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Abstract

Title: How the Perception of the Inhabitants of the Bucaramanga Metropolitan Area Influences When Choosing
their Main Mode of Transportation to Mobilize Within the Bucaramanga Metropolitan Area”

Author: Harold Alberto Jiménez Estupifian™
Keywords: urban mobility, perception surveys, perception analysis, modes of transport.

Description

Urban mobility offers a broader perspective of individuals in their socioeconomic and spatial reality (age, gender,
social and labor category) than the term of transportation, which is why when dealing with mobilityand not transport,
the problem is focused on the person and their environment, and not only on their displacement. This research work
presents the analysis of how the perception of the inhabitants of the metropolitan area of Bucaramanga influences
when choosing their primary mode of transportation to move within the metro area of Bucaramanga through a
database previously obtained from surveys applied in previous research conducted in degree projects of the School
of Civil Engineering of the Universidad Industrial de Santander in the year 2022. The information collected allowed
identifying how the perceptionof the inhabitants of the metropolitan area of Bucaramanga influences when choosing
the primary mode of transportation to mobilize public transportation, informal transportation, and private
transportation, identifying variables such as waiting time, travel time, quality, safety, and comfort. Among the
results obtained, it was found that when the coefficients of the modal attributes present a negative sign, it suggeststhat
to the extent that the waiting time, travel time, or fare of an alternative increases, its perceived usefulness decreases
and, consequently, its probability of being chosen is reduced. On the other hand, if public transport had the same
attributes as informal transport, users would find it more attractive to choosepublic transport as their primary mode.

" Degree work
™ Faculty of Physical Mechanical Engineering. School of Civil Engineering. Director: Yerly Fabian Martinez
Estupifian, Master in Civil Engineering
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Introduccion

La movilidad se entiende como la suma de desplazamientos que hacen los ciudadanos
para acceder a los servicios necesarios para el quehacer diario. Este desplazamiento es realizado a
través de diferentes medios que presentan unas condiciones de uso, que los caracterizan
socialmente. Asi, los medios no motorizados tienen un carécter universal; los transportes de uso
colectivo, democraticos y finalmente los transportes privados que representan una movilidad
mucho més individual (Velasquez, 2015).

Dicha movilidad puede ser analizada a través de informacion origen-destino (OD), donde
se caracterizan los patrones de viaje en cualquier modo de transporte y cualquier motivo. Esta
informacion OD, puede complementarse con atributos asociados a la percepcién que los usuarios
de cada modo tienen de su viaje y del modo que usan para realizarlo. Estos atributos de
percepcion pueden ser obtenidos mediante la aplicacion de encuestas de percepcion que buscan
cuantificar la fiabilidad del sistema y que complementan la caracterizacién desde laperspectiva
del usuario.

En el Area Metropolitana de Bucaramanga, Floridablanca, Girén y Piedecuesta se
Ilevaron a cabo dos investigaciones como parte de tesis de pregrado en la Escuela de Ingenieria
Civil de la Universidad Industrial de Santander en el afio 2022 tituladas Caracterizacion de los
patrones de viaje de los habitantes del casco urbano de Bucaramanga, y Caracterizacion de los
patrones de viaje de los habitantes de los cascos urbanos de los municipios de Floridablanca,
Giron y Piedecuesta (Martinez & Celis, 2022), (Ciro & Hernandez, 2022), cuyo objetivo era
indagar sobre como se movilizan los habitantes de sus areas urbanas, esto mediante la aplicacion de

encuestas, las cuales permitieron identificar los motivos de los desplazamientos, el origen y
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destino, los modos de transporte utilizados entre otros, ademas de conocer la percepcion que tienen
los usuarios respecto a estos. En estasinvestigaciones se tuvo una base de datos amplia,alrededor
de 1.583 encuestas validas, las cuales en su momento se les realizd un analisis netamente
descriptivo.

Los resultados de las encuestas sirvieron pararevisar los patrones de viaje de los usuarios,
sin embargo, hay informacion como lo son las preguntas de percepcién a las cuales no se les
realiz6 un anélisis mas a fondo. Por lo tanto, en este trabajo de investigacién se continta con el
analisis de dichas encuestas donde el objetivoprincipal es examinar como influye la percepcion
de los habitantes de los habitantes del Area Metropolitana de Bucaramanga al momento de
escoger su modo de transporte principal para movilizarse.

Este articulo se encuentra organizado de la siguiente manera, el marco teérico que
sustenta este trabajo de investigacion se encuentra en la seccion 2, donde se incluyen conceptos
basicos que se manejaran en la investigacion, asi como antecedentes nacionales e internacionales
deestudios de movilidad y aplicacién de encuestas de percepcion. En la seccion 3 se encuentra
consignada la revision bibliogréafica y su analisis para la definicién del método aplicar para
analizarla percepcién de los usuarios en temas de transporte. La metodologia de la investigacion
seencuentra en la seccion 4, alli se define y detalla la aplicacion del método para el analisis de la
informacion, los resultados y observaciones se encuentran en la seccion 5, finalmente en la

seccion 6 estan las conclusiones relevantes del estudio y trabajos futuros.
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1. Marco Teérico

La movilidad urbana, ésta referida a los distintos desplazamientos que se generan dentro
de la ciudad a través de las redes de conexion locales, lo cual exige el maximo uso de los
distintos tiposde transporte colectivo, que no sélo incluyen el sistema publico de buses y metro
sino también taxis, colectivos, etc. Los que tienen vital trascendencia en la calidad de vida,
movilidad y uso del espacio publico (Jans B., 2009).

Una de las herramientas que mas se utiliza en el medio para obtener informacién sobre
las caracteristicas de los desplazamientos de los habitantes de cualquier zona son las encuestas; en
temas de movilidad y transporte, estas proveen informacion acerca del movimiento de personas
en un area geografica. Son un insumo relevante para las entidades encargadas de la planificacion,
principalmente de la infraestructura y servicios de transporte, pero también lo son para la toma
de decisiones acerca del uso del territorio y politicas sociales (Ciro & Hernandez, 2022).
Ademas, se tienen encuestas de Origen-Destino (EOD), estas son una fuente de informacién no
solo del volumen y direcciéon de los flujos, sino también proporcionan una imagen detallada de
los patrones de viajes de los residentes de una ciudaddurante un tiempo determinado (Mauttone &
Hernandez, 2017).

Es asi como los patrones de flujo (caracterizacionde los patrones de viaje) estan referido a
la forma como los usuarios viajan y se puede observar a través de los voliumenes vehiculares o la
ocupacion de taxis y sistemas de transporte publico colectivo. Ademas, a partir del patron de
flujos es posible obtener medidas del nivel de servicio (por ejemplo, demoras y costos),
caracteristicas operacionales, contaminacion, cambios en el valor de la tierra y medidas de

bienestar, tales como accesibilidad y equidad (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia,
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2017).
1.1 Estudios de Movilidad (AntecedentesInternacionales y Nacionales)

Existen antecedentes de estudios sobre Origen y Destino en donde se encuentran paises
como Canada, Espafia, Argentina, México, Estados Unidos y Colombia.

A continuacion, se presentan ejemplos sobresalientes de encuestas realizados en
diferentes paises del mundo y a nivel nacional.

En el afio de 2001 se da la creacion de un nuevo instrumento estadistico, la Encuesta de
Movilidadde las Personas Residentes en Espafia, “MOVILIA”, que permitié poner a disposicion de
los distintos usuarios un conjunto de informacién amplia, integrada y coherente sobre el
fendmeno de la movilidad de personas (Encuesta de movilidad de los residentes en Espafia)
(Sheffi, 1985).

Otro ejemplo para destacar es el caso de Chile, donde se realiz6 la encuesta origen
destino de Santiago en el afio 2012 (EOD 2012), en donde seenmarcO un proceso de monitoreo
del sistema detransporte urbano de Santiago, el cual se realiza cada 10 afios, cuyo objetivo era
capturar los patrones de los viajes y caracteristicas socioeconémicas de los viajeros. La EOD
2012 permitié conocer el impacto en el sistema de transporte de Santiago de las politicas o
proyectosimplementados desde la anterior encuestarealizada en el 2001, donde se observo que la
implementacion de Transantiago, la habilitacion de una red de autopistas urbanas, la expansion
dela red de metro y el aumento de ingreso familiar y de la motorizacion, fueron los principales
responsables del cambio o comportamiento del sistema (Encuesta de movilidad de los residentes
en Espania, sf).

A finales de 2009 e inicios de 2010, el Instituto de Estadisticas y Censos de la Republica

Argentina (INDEC) junto al Ministerio de Transporte, realizaron la encuesta de movilidad
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domiciliaria 2009-2010 en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) este levantamiento
de informacién permitié dar cuenta de la centralidad que alli tiene el transporte publico,
evidenciando que dos de cada 3 hogares no disponen de vehiculo propio (Mufioz, Thomas,
Navarrete, & Contreras, 2015). En el afio 2014 se realiza la encuesta origen-destino (EOD) en el
marco de la preparacion del proyecto BRT (Bus Rapid Transit) estudio para el CORREDOR
RUTA NACIONAL N°3 (partido de la Matanza-Buenos Aires) siendo un componente del
programa de transporte urbano para areas metropolitanas (PTUMA). Fue realizada a usuarios de
colectivos. Esta encuesta recogié informacion sobre aspectos como lo son: O-D del viaje y la
etapa, medios de transporte utilizados antes y después del viaje presente, costo del viaje y
variables sociodemogréficas del encuestado (De Grande & Arévalo, 2021).

En Uruguay, en el afio 2015 se identifico la necesidad de actualizar la informacién
referente ala movilidad en la ciudad del Area Metropolitana de Montevideo, ya que el Gltimo
levantamiento dedatos se habia realizado en 2009. Por lo anterior,se decide realizar la encuesta
de movilidad del AMM edicién 2016, la cual se realizd con elapoyo y financiamiento de
CAF- Banco dedesarrollo de América Latina. La ejecucion de laencuesta estuvo a cargo de la
Universidad de la Republica de (Udelar), concretamente en el proceso de muestreo y
recoleccion deinformacion (Instituto de Estadistica de laFacultad de Ciencias Econdmicas y de
Administracion), asi como en su posterior procesamiento y andlisis (Instituto de Computacion de
la Facultad de Ingenieria) (De Grande & Arévalo, 2021). En Colombia, méas exactamente en la
ciudadcapital Bogota, se han desarrollado diferentesencuestas de movilidad en los Gltimos 20
afios (2005, 2011, 2015, 2019). Para el afio 2011 se presenta por parte de la Secretaria Distrital
de movilidad a Steer David Gleave y el centro Nacional de Consultoria la encuesta de movilidad

2011, cuyo objeto la caracterizacion de lamovilidad urbana de la poblacion con 5 afiosresidente
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del &rea urbana de la ciudad de Bogota y de los 17 municipios vecinos de su area de influencia y
su asociacion con las variables socioecondmicas explicativas mediante técnicas y estrategias
estadisticas.

Para el afio 2015 se presentan los resultadosobtenidos en el desarrollo de la encuesta de
movilidad bajo el objeto “Realizar la encuesta de movilidad urbana de Bogotd — EODH-EODI-
2015” para la caracterizacion de la movilidadurbana y suburbana de la poblacién igual o mayora
5 afios, residente en la ciudad de Bogota y de los17 municipios vecinos de su area de influencia,
esto en cooperacion de la secretaria distrital de movilidad y el consorcio Transconsult —
Infometrika.

Finalmente, para el afio 2019, mediante cooperacion entre la Secretaria Distrital de
Movilidad a Steer y el Centro Nacional de Consultoria mediante contrato 20181835, el cual tuvo
como objeto “Realizar la Encuesta de Movilidad, que comprende la Encuesta Origen — Destino
de Hogares (EODH) y la Encuesta Origen — Destino de Interceptacién (EODI) para Bogota y los
municipios vecinos de su area de influencia y la actualizacién del modelo de transporte de cuatro
etapas del area de estudio”

La Encuesta de Movilidad 2019 caracteriza la movilidad de la poblacion igual o mayor a
5 afios residente del area urbana de Bogotd y 18 municipios vecinos de su area de influencia:
Bojaca, Cajica, Chia, Cota, El Rosal, Facatativa, Funza, Gachancipd, La Calera, Madrid,
Mosquera, Sibate, Soacha, Sopo, Tabio, Tenjo, Tocancipa y Zipaquira (Gobierno de Argentina,
2018).

Otro ejemplo a nivel nacional se tiene en el Vallede Aburr, el cual es una de las areas
metropolitanas mas actualizadas del pais en temade movilidad también se han aplicado encuestas

de origen-destino, donde se ha podido captar informacion importante para mejorar la movilidad
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de los antioquefios y asi poder hacer una caracterizacion de los patrones de viaje de losusuarios
(UNDP, sf).

La encuesta aplicada en el Valle de Aburra, alcanzo a 16.240 hogares en zonas urbanas y
rurales del Valle de Aburra. Los resultados de las encuestas permitieron identificar, entre otros
datos, el nimero de viajes diarios realizados, el porcentaje de viajeros que usan un modo de
transporte y el tiempo promedio de los viajes en el Valle de Aburré.

De este estudio se pudo concluir que el 8% de la poblacion del Valle de Aburra tiene
acceso a un vehiculo privado, el tiempo promedio de viaje incremento un 44% en los Ultimos
doce afios respecto a este estudio, que un habitante del area metropolitana gasta 420 horas al
afio viajando, eso representa 51 dias (horario laboral), ademas, en los Gltimos doce afios se pasé
de tener 30 motos y 52 autos por cada mil habitantes a tener 81 motos y 66 autos. Estos
resultados sirven de base para la calibracion del modelo de transporte para el Valle de Aburra
para el modo privado y publico en las cuatro etapas (generacién, distribucién, participacion
modal y asignacion y elaborar el Plan Maestro de Movilidad para la region Metropolitana
(Secretaria de Movilidad, 2019).

A nivel local, en el marco de la actualizacion del plan maestro de movilidad en la ciudad
de Bucaramanga 2022, se llev6 a cabo la realizacionde la encuesta de hogares (EODH). En esta
encuesta participaron 3.300 hogares del Area Metropolitana de Bucaramanga, Floridablanca,
Giron y Piedecuesta, siendo parte fundamental en la estructuracion y actualizacion del plan
maestro de movilidad, permitiendo la participacion ciudadana, para asi identificar las
problematicas de la comunidad, analizar el aumento del parque automotor entre otros factores
que afectan directamente la movilidad de los ciudadanos (Area Metropolitana de Valle de

Aburrd, sf).



MODO DE TRANSPORTE PRINCIPAL PARA MOVILIZARSE 16
1.1.1 Estudios de Percepcion Aplicados enColombia (Antecedentes Nacionales)

Cuando se habla de percepcion, se hace referenciaa la imagen inconsciente que crea un
usuariosobre un servicio o producto, basado en todas lasinteracciones que este tiene o desarrolla
de manera directa o indirecta y que involucran el servicio o producto.

Para medir dicha percepcion se emplea un mecanismo de recoleccion de datos (encuesta)
la cual busca conocer de manera directa las opiniones de las personas, es asi como los estudios
de percepcidn en el transporte se llevana cabo, interactuando de manera directa con los usuarios
y conociendo de primera mano las necesidades y fortalezas del servicio de transporte, facilitando
la interaccidn entre usuarios, gobierno y politicas publicas.

En Colombia se han aplicado diferentes estudios para analizar las problematicas del
transporte, siendo importantes para determinar de manera precisa acciones a corregir y mejorar el
servicio.

En la ciudad de Bogota, se realiza la encuesta de percepcion del transporte publico desde
el aflo 2006 por parte de la Cdmara de Comercio a travésdel observatorio de movilidad, con el
objetivo deconocer la opinién del usuario con respecto a las condiciones de calidad y servicio
del sistema de transporte, asi como el nivel y conocimiento del sistema integrado de transporte
publico SITP.Desde el afio 2010, esta encuesta es representativapara cada una de las 14 zonas las
cuales se dividela ciudad tras la implantacion del SITP. En esta encuesta se construyen perfiles
de viajeros, se analizan las caracteristicas y necesidades de cadauno de ellos identificando cada
una de sus preferencias a la hora de elegir entre un sistema u otro, para asi encontrar nuevas
oportunidades para mejorar la movilidad en la ciudad (Area Metropolitana de Bucaramanga;
Banca de Desarrollo Territorial; Colombia-PROFIT, T. S., 2022).

En el Area Metropolitana del Valle de Aburra, sellevé a cabo la aplicacion de la Encuesta
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de Calidad y Satisfaccion al Usuario, estudio realizado entre los meses de junio y agosto del afio
2017 en toda la region, la cual conto con unaparticipacion de 35.000 usuarios de los diferentes
modos de transporte del SITVA (Metro, MetroCable, Tranvia, Metroplus, Servicios
alimentadores, rutas integradas, transporte publico colectivo metropolitano, transporte publico
urbano de Medellin y el sistema de bicicletas publicas Encicla) cuyo objetivo era la estimacion
de la calidad de servicio de transporte publico colectivo y masivo, enfocado en la percepcion y
satisfaccion de los usuarios. Los resultados de estas encuestas permitieron identificar, entre otros
datos, que los atributos delservicio de mayor importancia para los usuarios son disponibilidad, el
tiempo y la tarifa (Camara de Comercio de Bogota, sf).

Por otro lado, en el Area Metropolitana de Bucaramanga dentro del Plan Maestro de
movilidad se aplicaron encuestas de percepcidnen las cuales se abordaron temas se fiabilidad con
el transporte publico y la informalidad en el transporte, ademas de encuestas de percepcion
respecto al SITM (Sistema Integrado de Transporte Metrolinea) (Las Noticias en Red, 2023). A
continuacion, sepresenta un mayor detalle de las encuestas de percepcion adelantadas por el Area
Metropolitana de Bucaramanga.

o Encuesta de percepcion de no usuarios o usuarios no frecuentes del TPC
(Transporte Publico Colectivo)

Esta encuesta se realizo del 22 de marzo al 08 deabril de 2022, donde se tuvo en cuenta
una poblacion de hombres y mujeres, mayores de diecisiete (17) afios, que no utilizan, 0 no
utilizan con frecuencia el TPC y que residen en el AMB. Para el tamafio de la muestra se
tuvieron 346 encuestas distribuidas en los cuatro municipios que conforman el AMB.

En esta encuesta se busco conocer la percepcionde los usuarios frecuentes o no frecuentes,

dondese preguntaba el por qué no utilizan dicho mediode transporte, como perciben el servicio, el
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por qué prefieren utilizar el transporte informal, si utiliza 0 no alguna plataforma de transporte
informal entre otras.

e Encuesta de movilidad usuarios SITMMetrolinea.

Esta encuesta se realizé del 22 de marzo al 08 deabril de 2022, donde se tuvo en cuenta
unapoblacion de hombres y mujeres, mayores de diecisiete (17) afios, que utilizan el SITM, y
queresiden en el AMB. Para el tamafio de la muestrase tuvieron 400 encuestas distribuidas en los
cuatro municipios que conforman el AMB ydiferentes estaciones del SITM.

En esta encuesta se buscO conocer la percepcion de los usuarios referente al SITM
Metrolinea, donde se preguntaba la frecuencia con la que utilizan este medio, cual es la razén
principal porla que lo utiliza, los diferentes tiempos de viaje origen destino, el tiempo de espera
en la estacion entre otras. Cabe resaltar de que los marcos muéstrales planteados en estas

encuestas no sonmuy amplios y los anélisis aplicados sonnetamente descriptivo.

2. Metodologias de Andlisis de Percepcion en el Transporte

Los estudios en el transporte cominmente son estudios analizados por modelos o
métodos estadisticos, ya que son estudios donde se analizan poblaciones con ciertas
caracteristicas ynaturalezas, ademas de contener informacion puntualizada y general; es asi como
se aplican diferentes tipos de estudio tales como: estudios de movilidad de residentes, encuestas
Origen- Destino (O-D), encuesta de percepcion, estudios de fraude en el transporte, estudios de
cargas y aforos, estudios de satisfaccion del usuario entre otros. Es por esto por lo que se debe
seleccionar un método de analisis segun la naturaleza de los datos y lo que se requiere indagar

acerca de la informacién y a su vez, la manera de como se quieren relacionar las variables
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obtenidas para demostrar la validez del modelo aplicado.

A continuacion, se presenta la Tabla 1, en la cualse resume la bibliografia consultada para
definir los pardmetros de seleccion del método aplicar, para analizar como influye la percepcion
de los habitantes del Area Metropolitana de Bucaramanga al momento de escoger su modo de
transporte principal para movilizarse dentro del Area Metropolitana de Bucaramanga, ademés, de
tener una guia metodoldgica para el anlisis de este.

La bibliografia consultada esta enfocada principalmente en estudios de movilidad y
andlisis de percepcidn en el transporte.

Tabla 1. Metodologias Consultadas

Titulo Bibliografico MetodologiaPropuesta

Measurement of quality-of- life perception regarding Modelo de ecuaciones Estructurales (Structural
satisfaction with public transport in Costa Rica (Area Equation Model)

Metropolitana de Bucaramanga, 2022).

Calidad en el Servicio al Cliente en el Transporte Modelo SERVQUAL
Plblico Urbano en la Provincia del Cusco (Allen &

Zuiiga Lopez, 2021).

Percepcion de los beneficiosindividuales del uso de la Analisis Descriptivo
bicicleta compartidacomo modo de transporte (Valdez
Molina, Saca Aquino, Guevara Garcia, & Aybar Galdos,

2019).

Indicator to assess the comfort attribute in publicbus Modelos de elecciondiscreta
transport, for the Estimation of Discrete Choice Models
(Jakovcevic, Franco, Visona Dalla Pozza, & Ledesma,

2016).
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Titulo Bibliografico MetodologiaPropuesta

Satisfaction with public transportation service among Técnica de alfa deCronbach

university students(Obregén Biosca, 2020).

Modelacién de preferencias declaradas para la obtencion  Encuestas de preferenciadeclaradas y analisis
de indicadores de la calidad del servicio del transporte mediante modelos de eleccidn discreta
publico colectivo urbano (Pérez Cruz & Pinto Pérez,

2021).

Contrastacion entre expectativas y percepcién dela  Aplicacion del Modelo SERVQUAL y medicidénde
calidad de servicio delsistema de transporte publico de confiablidad con el método Cronbach

autobus en Bogota (Monsalve & Ruiz, 2009).

Does Bus Rapid Transit System (BRTS) Meet the  Técnica de alfa de Cronbach y el método delcuadro
Citizens’ Mobility Needs? Evaluating Performance for de mando BRT
the Case of Multan, Pakistan (Rivera-Rodriguez, Rojas,
& Vega, 2017).
Calidad del servicio de transporte publico en Sudéfrica: Aplicacion del Modelo SERVQUAL y mediciénde
un caso estudio de los servicios de autobs yminibUs en confiablidad con el método Cronbach
Johannesburgo (Muhammad, Muhammad, Puan, &
Campisi, 2021).
Revisién del concepto de calidad del servicio y sus Analisis de los diferentesmodelos de medicion

modelos de medicion (Govender, 2014).

Transporte publico decalidad y la movilidadurbana Ensayo sobre la movilidad y sus falencias

(Duque Oliva, 2005).

Estudio del comportamientode los usuarios de medios de Anélisis descriptivo
transporte informal en la ciudad de Bucaramanga

(Gutiérrez, 2013).
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Titulo Bibliografico MetodologiaPropuesta

Anélisis de la calidad percibida mediante la aplicacion Modelo SERVPERF, Alfa de Cronbach, analisis de
del modelo SERVQUAL en la empresatransportes del brechas por dimensiones ponderadas

Quindio (Jiménez, Garcia, Silva, & Castex, 2015).

Calidad de servicio en el transporte maritimo: modelo  Aplicacién del modelo SERVQUAL y medicidnde
conceptual y evidencia empirica (Triana Restrepo & confiablidad con el método Cronbach

Londofio Botero, 2020).

Percepcidn del uso de lasbicicletas eléctricas comomedio Analisis descriptivo

de transporte alternativo en Medellin (Thai, 2008).

La tabla 1, representa un punto de inicio para la eleccion del método de analisis de la
percepcion de los habitantes del Area Metropolitana de Bucaramanga, ya que partiendo de esta
consulta se pudo conocer los diferentes métodos y asianalizar el que mejor se ajuste a la base de
datos recopilada. Siendo asi, se identifican los siguientes métodos para el analisis de estudios de
percepcion:

e Modelo SERVQUAL

« Modelo de Eleccion Discreta

e Modelo SERVPERF

e Modelo de Ecuaciones Estructurales
2.1 Descripcion de los Modelos

A continuacién, se hace una explicacién de los métodos mas utilizados en la literatura
para realizar andlisis de percepcion.

2.1.1 Modelo Servqual
La comparacion de las expectativas de los consumidores y sus percepciones de

desempefio pueden ser medidas a través de la escala SERVQUAL propuesta por Zeithaml,
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Parasuraman & Berry (Gil Molina & Duque Londofio, 2021).

Esta escala fue desarrollada para el sector de servicios, la cual posee 5 dimensiones y 22
items(atributos) que miden la performance de la empresa a través de las cinco dimensiones:

o FIABILIDAD: capacidad de realizar el servicio de modo cuidadoso y fiable.

« CAPACIDAD DE RESPUESTA: disposiciony voluntad para ayudar a los usuarios a
proporcionarle un servicio rapido.

o« CONFIABILIDAD: CONFIABILIDAD: conocimiento y atencion mostrados por los
empleados y sus habilidades para conectar o conciliar la credibilidad y la confianza

« EMPATIA: atencion personalizada quedespensa la organizacion al cliente

« ELEMENTOS TANGIBLES: apariencia de las instalaciones fisicas, equipos y
materiales de comunicacidn, abarca todo el sistema que compone su organizacion.

Tabla 2. Dimensiones y Atributos, ModeloSERVQUAL

Dimensiones Atributos

Fiabilidad Cumple con lo prometido
Sincero interés por resolver losproblemas
Realizan bien el servicio en eltiempo prometido

No cometen errores

Elementos Los empleados poseen elconocimiento suficiente
Tangibles Equipos con apariencia moderna
Instalaciones visiblementeatractivas

Los empleados estan con aparienciapulcra
Elementos materiales atractivos

Comunican cuando concluird elservicio

Capacidad de Los empleados ofrecen un serviciorapido
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Dimensiones Atributos

respuesta  Los empleados siempre estan dispuestos ayudar

Los empleados nunca estdndemasiado ocupados

Empatia  Ofrecen atencidn individualizada

Los horarios de trabajo sonconvenientes para sus clientes

Tienen empleados que ofrecen atencion especializada

Los empleados nunca estan demasiado ocupados
Se preocupan por los clientes

Comprenden las necesidades de losclientes

Asi, la evaluacién de un servicio por parte del consumidor seria representada a través de
la diferencia entre su expectativa y su juicio del servicio en cada una de las cinco dimensiones
mencionadas (Zeithaml, Parasuraman, & Berry, 1990). La ecuacién que presenta estemodelo es:
habilidades para conectar o conciliar lacredibilidad y la confianza.

ISC swj (DESi—EXPi) (1)

Siendo:

- EXPi = Valores de medida de la expectativa de desempefio para caracteristica i de
servicio.

- ISC = Evaluacién general de la calidad del servicio

- wj = Importancia o ponderacién de ladimension

Para la aplicacion del método SERVQUAL, se realiza un cuestionario teniendo en cuenta
lasdimensiones y sus atributos, pero ademas de eso, el cuestionario debe contener una escala de
calificacion adecuada, por lo que se utiliza laescala LIKERT, esta se utiliza para cuestionar a una
persona sobre su nivel de acuerdo y desacuerdo con una aclaracion. Es ideal para medir
reacciones, actitudes y comportamientos enuna persona.

A la escala de LIKERT se le asigna una ponderacion en una escala de 5 puntos, siendo el
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namero 1 muy en desacuerdo y el 5 muy deacuerdo.

Tabla 3. Escala de LIKERT

Escala de Likert

Muy en desacuerdo 1

En desacuerdo 2

Ni en acuerdo Ni en desacuerdo 3
De acuerdo 4

Muy de acuerdo 5

2.1.2 Modelo de Eleccion Discreta

La eleccion discreta se refiere a la eleccion de la alternativa de transporte de los
individuos frente a conjunto finito de posibilidades, considerando como marco de referencia la
teoria de utilidad aleatoria. Asi, la probabilidad de que los individuos elijan una determinada
alternativa estd en funcién de sus caracteristicas socioecondémicas, y que tan atractiva es esa
alternativa (Orlandini G & Ramos Guzmén, 2017).

El permitir descubrir atributos o caracteristicas, es lo que hace del modelo de eleccion
discreta uno de los modelos a tener en cuenta a la hora de explicar o elegir una eleccion entre un
conjunto de dos 0 més alternativas discretas. Usualmente se supone una decision, donde existe
un numero de alternativas finitas y solo es posible elegir una de ellas, es decir, que sean
mutuamente excluyentes.

Estos modelos poseen las siguientes propiedades:

« Pretenden explicar el comportamientoindividual relativo a la conducta del usuario.

« Seestiman utilizando datos individuales, minimizando errores poragregacion.

« Son probabilisticos, en el sentido de seleccionar cada alternativa. Asi, el individuo

selecciona entre varias alternativas posibles la que le genera mayor utilidad, siendo excluyentes
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las alternativas (Ortuzar & Roman, 2003).

Segln el nimero de alternativas se define el modelo. Los modelos Logit son parte de los
modelos de eleccion discreta, donde se representala parte matematica mediante la funcion Logit
(logistica) para la estimacion de la probabilidad, garantizando que el resultado de la estimacion
esté acotado entre 0 y 1, tomando el valor de 1 laeleccion del usuario (Londofio, Gustavo, s.f.).

Por lo tanto, a la hora de estimar un modelo de eleccion discreta se deben contemplar tres
elementos que son: 1) Las opciones de transporte disponibles; Il) Las variables que son
influyentesen tomar la decision de viajar (divididas en el atributo del medio y las caracteristicas
del individuo), y Hll) ElI modelo que representard las posibles opciones de eleccién (Obregon
Biosca S. A., 2020).

Paradojicamente, los modelos de eleccion discreta constituyen una gran parte de los
estudios del transporte. A modo de ejemplo, el modelo de eleccion discreta es utilizado para
modelar:

o Eleccidon de modo de trasporte

« Eleccion de ruta escogida para un viaje

o Eleccion de vivienda

Estos modelos estan orientados a simular el proceso de eleccion de un individuo cuando
enfrenta a un conjunto de alternativas de eleccion, donde la hipotesis subyacente en este tema
consiste en que la probabilidad de que un individuo escoja una alternativa determinada en
funcion de sus caracteristicas (ej. socioeconOmicas) y de la atractividad relativa de cada
alternativa.

2.1.3 Modelo Servpref

Este modelo contempla Unicamente las percepciones, eliminando las expectativas, a su
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vez reduciendo asi las preguntas en cuestionamiento, el razonamiento que fundamenta el modelo
SERVPEREF esté relacionado con los problemas de interpretacion del concepto de expectativas,
asi como sus redundancias y su viabilidad. Este cuenta con una alta validez predictiva a
comparacion de otros modelos.

El modelo SERVPERF fue propuesto por Croniny Taylor (1992) quienes, mediante
estudios empiricos realizados en distintas organizaciones de servicios, llegaron a la conclusion
de que el modelo SERVQUAL de Calidad de Servicio, de Zeithaml, Parasuraman y Berry no es
el mas adecuado para evaluar la Calidad del Servicio. ElImodelo SERVPERF se compone de los
mismos items y dimensiones que el SERVQUAL, la Gnica diferencia es que elimina la parte que
hace referencia a las expectativas de los clientes (Moreno, 2011).

Partiendo de que el modelo SERVPERF se basa s6lo en el resultado del servicio sin
considerar lasexpectativas del cliente, se tiene en ese sentido que, el modelo SERVPERF emplea
Unicamente las 22 afirmaciones referentes a las percepciones sobre el desempefio percibido del
modelo SERVQUAL.

La puntuacion SERVPERF se calcula como la sumatoria de las puntuaciones de
percepcion:

SERVPERF = X Pj

Asi, la calidad del servicio sera tanto mas elevada, en cuanto mayor sea la suma de dichas
percepciones, de sus puntuaciones. De esta manera, el modelo SERVPERF presenta ciertas
ventajas, entre las cuales se mencionan las siguientes: requiere de menos tiempo para la
administracion del cuestionario, pues solo se pregunta una vez por cada item o caracteristica del
servicio; las medidas de valoracion predicen mejor la satisfaccion que las medidas de la

diferencia y el trabajo de interpretacion y el analisis correspondiente es mas facil de llevar a
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cabo, ya que se fundamenta sélo en las percepciones, eliminando las expectativas y reduciendo
con ello el 50 % de las preguntas planteadas por el método SERVQUAL (Triana Restrepo &
Londofio Botero, 2020).

El modelo alternativo SERVPEREF, en torno a las cinco dimensiones de la calidad del
servicio (responsabilidad, confiabilidad, seguridad, empatia y elementos tangibles), contiene 22
declaraciones que intentan recolectar y medir, conuna escala de siete niveles en escala de Likert,
la percepcion del servicio brindado por la empresa desde la Optica del cliente.

Segun la metodologia aplicada por Cronin y Taylor (1994), la cual parte que la calidad de
servicio es una actitud del consumidor que se forma a partir de la percepcion que se ha generado
tras el consumo (Ibarra Morales & Casas Medina, 2015). El célculo de la calidad del servicio se
realiza mediante la siguiente formula:

SQ=Iwj*Pij (2)

Donde:

SQ = Calidad del servicio

k = NUmero de atributos

Wj = Importancia del atributo j en lacalidad percibida

Pij = Percepcion del resultado del objetoi respecto al atributo j.
2.1.4 Modelo de EcuacionesEstructurales

Un Modelo de Ecuaciones Estructurales (Structural Equation Model - SEM), el cual
representa una herramienta estadisticamultivariada que permite estudiar la relacion quehay entre
variables latentes y observadas. Las variables observadas son aquellas que se miden
directamente. Una variable puede ser llamada observada si y solo si su valor es obtenido por

medio de un experimento muestra real.
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Por otro lado, las variables latentes son aquellas que no pueden ser medidas directamente,
sino queson inferidas estadisticamente a partir de las variables observadas. Las variables latentes
son factores que, aunque influyen en el comportamiento y las percepciones individuales, no
pueden cuantificarse en la practica (por ejemplo, seguridad, comodidad, fiabilidad). Esto se debe
a su intangibilidad, ya que estas variablesno tienen una escala de medicion y diferentes personas
pueden percibirlos de manera distinta. La identificacion de variables latentes se da a partir de la
recoleccion de variables observadas por medio de un instrumento de recoleccion de datos. Las
respuestas a las preguntas generan indicadores de percepcion que sirven para identificar las
variables latentes, de lo contrario estas no se podrian medir.

Para la realizacion de un modelo de ecuaciones estructurales se requiere de una base de
datos en la que se incluyan las respuestas a determinado instrumento de recoleccién de datos,
dicha base de datos se trabaja como una matriz de preguntasy respuestas (lbarra Morales & Casas

Medina, 2015). La metodologia aplicada para larealizacion del SEM se presenta a continuacion:
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Figura 1. Metodologia de aplicacion del SEM. Fuente: Modelo de ecuaciones estructurales con

variables influyentes en la calidad de vida urbana. Caso de estudio: ciudad de Cienfuegos, Cuba
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2.2 Andlisis de las Encuestas y Base de Datos.

El determinar un método de analisis para la percepcién, depende de la tipologia y
cantidad dedatos que se tiene, es por eso, que se requiere un analisis de las encuestas presentadas
en las investigaciones realizadas en la Universidad Industrial de Santander en la Escuela de
Ingenieria Civil en el afio 2022 y que fueron el punto de partida de esta investigacion, las cuales
tuvieron como objetivo “Caracterizar los patrones de viaje de los habitantes del casco urbano de la
ciudad de Bucaramanga y los municipios de Floridablanca, Giron y Piedecuesta”.

A continuacion, se presenta un analisis del formato de la encuesta final, el cual es el
formatode las dos investigaciones realizadas en la escuelade ingenieria civil (Ver Apéndice A),

donde se describe la estructura del formato, tipologia de preguntas, asi como la cantidad de
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preguntas analizar y la cantidad de datos que se tienen.

1. La Estructura del formato de la encuesta se divide en 5 secciones, distribuidas de la
siguiente manera:

e Seccion 1: Se encuentran preguntas sobre el género, rango de edad, estrato
socioecondémico, ocupacién, municipio y barrio de residencia, entre otras.

e Seccion 2: Dispone de 3 preguntas, las cuales encerraba informacion sobre el modo
de transporte principal.

e Seccion 3: Conformada por 11 preguntas, esta seccién recopila informacion sobre la
percepcion del servicio prestado por su modo de transporte principal, tiempo promedio del viaje
principal, numero de dias de lasemana en los que debian desplazarse a su lugar de destino,
motivos y costos deviajes, entre otras.

e Seccion 4: Se hicieron preguntas respecto a la afectacion de los viajes por Covid-19,
entre estas se pregunté si debido a la pandemia su viaje principal se vio afectado.

e Seccibn 5: Esta seccién se estructuré pensando en recibir sugerencias 0 comentarios
con respecto a la encuesta realizada.

Cabe resaltar nuevamente que el objeto de esta investigacion es analizar como influye la
percepcion de los habitantes del &reametropolitana de Bucaramanga, Floridablanca, Girén'y
Piedecuesta, al momento de escoger su modo de transporte principal para movilizarsedentro del
area metropolitana de Bucaramanga, espor eso que el desarrollo de la investigacion se enfocara
en las preguntas de las secciones 2 y 3, en las cuales se recopila la informacion respecto ala
percepcion del usuario.

2. Al categorizar las preguntas se quiere tener un balance uniforme de la informacion,

es por esto, que el cuestionario contiene diferentes tipos de preguntas. La seccion 1 contiene
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preguntas de tipo seleccion multiple y dicotdmica, ademéas de datos cuantitativos, la seccion 2
contiene preguntas cerradas, enumerando un determinado numero de respuestas entre las que el
encuestado debe elegir, a partir del conjunto de informacion suministrada en la seccion 1. Las
secciones 3y 4, se encuentran compuestas por preguntas abiertas que buscan comprender e
interpretar la opinién (la percepcion) y los desafios de los usuarios, presentando datos
cualitativos.

3. Habiendo analizado el cuestionario se tiene que las secciones 3 y 4 entran dentro
del objeto de analisis de la investigacion, ya quese enfocan en conocer la precepcion del usuario,
por lo tanto, se analizaran estas secciones la encuesta presentada.

4. Enlo que concierne a la base de datos, se registra un total de 1.583 encuestas validas
realizadas en el area metropolitana de Bucaramanga, Floridablanca, giron y Piedecuesta, todas
registradas y tabuladas enExcel.

En la Tabla 4 se presenta un resumen de los métodos analizados, que sirvieron para la
definicidn del método de analisis que finalmente se utilizd en esta investigacion y que se ajustaba
de mejor manera a la base de datos disponible.

Tabla 4. Comparacion entre los métodos de andlisis de la percepcion en el transporte.

Método Ventajas Desventajas Se Ajusta(SI/NO)
Método  Andlisis de departamentoso areas  Célculo de la calidad de un servicio NO
SERVQUAL mediante ladiferencia de la percepcién

y la expectativa

Seguimiento de los ajustes El cuestionario debe contener las
sugeridos por el modelo dimensiones yatributos enmarcados en

la literatura.
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Método Ventajas Desventajas Se Ajusta(SI/NO)
Facil adaptacion a diferentes Se necesita un cuestionario muy
empresas amplio, resultadesgastante.
Método Menor tiempo de aplicacion del El cuestionario debe contener las NO
SERVPERF cuestionario dimensiones yatributos enmarcados en
la literatura.
Facil interpretacién y andlisis ~ Poca relacion con investigaciones en el
correspondiente transporte
Reduccion del 50% del Se ajusta poco al andlisis que se desea
cuestionario (Se eliminanlas realizar
preguntas sobre expectativas)
Método de Respecto al transporte hay Dependiendo de los tipos de datos: Sl
eleccion variabilidad de aplicacion no es adecuado para evaluar cambios
discreta en el mercadopor la poca variabilidad
Se ajusta a di i A
J a diferentes tiposde de datos (PR), la variabilidad de los
datos (Preferencias de L
( Claradas datos y la falta de experiencia puede
PD ref i . .
(PD) y preferencias reveladas conducir a resultados incongruentes
PR
(PR)) D)
Mayor aplicacion en estudios de
transporte
Método de Enfoque confirmatorio, que Flexibilidad del modelado, se requiere NO

ecuaciones permite probar la teoria, ademéas  un softwarededicado ya que no esta
estructurales de obtener medidasde bondad de  disponible en paquetes estadisticos de
ajuste y generar un enfoque de entrada, como SPSS; asimismo

modelado estadistico flexible.  "especificar" el modelo o la opcidn de
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Método Ventajas Desventajas Se Ajusta(SI/NO)

entrada (usando software) puede ser un

desafio.

3. Metodologia para la Aplicacion del Modelo de Eleccién Discreta.

A continuacién, se presenta la metodologiaempleada para la aplicacion del modelo de
eleccion discreta para analizar la percepcion de los usuarios sobre el modo de transporte que
utilizan.

Para comenzar, se realizé un analisis estadistico descriptivo sobre las respuestas de las
encuetas asociadas con la percepcion de los usuarios respecto a su modo de transporte y el
servicio en general en el Area Metropolitana de Bucaramanga.

3.1 Analisis Descriptivo de la Percepcion de los Usuarios del Area Metropolitana de
Bucaramanga Sobre el Modo de Transporte que Usan.

A continuacion, se presentan los principales resultados del analisis estadistico:

< Categorizacion de la muestra

Se observa que la participacion en las encuestas estuvo encabezada por el género
femenino en un promedio de 54% en comparacion con los hombres que estan en promedio de
46% de participacion de las 1.583 encuestas realizadas en el Area Metropolitana de
Bucaramanga.

Se aprecia que la mayor participacion en las encuestas la tuvo la poblacion entre los 18 a

los 25 afios, ademas, las actividades principales mas sobresalientes son las de empleados y
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estudiantes, teniendo una participacion promedio de 37% y 27% en cada uno de los municipios y
el &rea metropolitana.

La participacion por estrato socioecondmico refleja la poca participacion de los estratos
4, 5 y6 la cual se encuentra en promedio entre el 5%. Los estratos socioeconémicos que mas
participacion tuvieron fueron los 1, 2 y 3 con participacion promedio del 29% de los encuestados
en el area metropolitana deBucaramanga.

La informacién anterior se detalla de manera mas explicita en los Apéndices (Ver
Apéndice B).

% Se realiza el andlisis de las preguntas lascuales tienen que ver con la percepcion de los
usuarios respecto al servicio que se presta de manera general y a los diferentes modos de
transporte.

¢ Cudl es la percepcidn sobre el servicio que lepresta su modo de transporte?

El sistema de transporte del area metropolitana de Bucaramanga se podria catalogar como
"Bueno", esto se puede inferir dado que de las 1.583 encuestas aplicadas méas del 50% asi lo
consideran de forma general, esto sin tener en cuenta el modode transporte que el usuario utilice.
Sin embargo, el porcentaje restante, catalogan el servicio como“malo" y "Regular™ por lo que es

necesario seguirtrabajando para mejorar la movilidad de la poblacién.
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Figura 2. Percepcidn del Servicio segun Municipio
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Percepcion de los usuarios sobre el servicio que les presta el modo principal de transporte

El modo principal de transporte de los usuarios estd parcialmente dividido, esto se pudo
apreciar mediante el analisis realizado para los 4 municipios (Ver Apéndice B), ademas, se
conoci6 lapercepcion que tienen del modo principal de transporte. Para Piedecuesta en temas de
percepcion, estos son catalogados como “Bueno”en general, a excepcion del modo de transporte
Metrolinea, el cual 25% de usuarios encuestados que tienen este modo de transporte como
principal lo catalogan como “Malo” y un 55% como “Regular”. En Girdn, esta mas normalizado
el uso de la motocicleta teniendo un 26% departicipacion como modo principal de transporte,a la
vez, la percepcion de quienes frecuentan estemodo de transporte es “Bueno”, teniendo un 76%de
aceptacion. Por otro lado, el modo “A pie y E1Bus” son elecciones principales, siendo un 30%
de los 301 usuarios encuestados quienes eligen estos modos.

Para Floridablanca y Bucaramanga, se aprecia unuso general de todos los modos de
transporte, destacando una gran participacion en el uso del transporte publico como modo de

transporte principal destacando la mayor participacion de los encuestados en este modo, asi mismo,
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se aprecia que el uso del transporte informal incrementa paraestas dos &reas, teniendo una mayor
participacionrespecto a Piedecuesta y Giron.

Figura 3. Percepcidn segun el modo de transporte principal Bucaramanga
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Percepcion sobre la vulnerabilidad por géneroen el transporte

Se observa que alrededor del 53% de los encuestados son de género femenino, de los
cuales el 51% manifiestan no sentir vulnerabilidad alguna, caso contrario al 49% que si lo
manifiesta. por otro lado, el género masculino tiene una participacion del 46%, de los cuales el
89% manifiestan no sentir vulnerabilidad alguna, al menos un 20% si se manifiestan referente a

la vulnerabilidad en el sistema de transporte.
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Figura 4. Percepcién de la vulnerabilidad en el transporte por género
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Percepcion sobre el uso de la bicicleta como modo de transporte y vulnerabilidad

Segun la percepcién de los usuarios que tienen como modo de transporte principal la
bicicleta, considera este modo como “Bueno”, por otro lado, el uso de la bicicleta como modo
principal de transporte es muy bajo, puesto que solo 50, delas 1.583 encuestas manifestaron tener
como modo principal la bicicleta, es decir, el 3% de losencuestados, ademas, de que el 78% de
los usuarios que tienen este modo de transporte no sienten vulnerabilidad alguna, contrario al

22% que si manifiestan sentirse vulnerables.
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Figura 5. Percepcidon sobre el uso de la bicicleta como modo de transporte principal en el AMB
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Percepcion de los usuarios del transporte publico al momento de escoger su modo de
transporte

Se observa de manera general que, de las 1.583 encuestas aplicadas, 455 manifiestan
movilizarse mediante el transporte publico, es decir, 29 % de la muestra, tiene como modo
principal este transporte. Ademas, de que la percepcién de los atributos sobre el sistema de
transporte pablico notiene mucha incidencia al momento de escoger el modo de transporte, pues
la mayoria de los usuarios indicaron que este es el Unico medio de transporte al cual tienen
acceso, mas, sin embargo, atributos como la comodidad, el menorprecio y la rapidez son algunos
por los que una parte de los usuarios eligen su modo de transporte.

En giron, el transporte pablico no tiene gran acogida, mas, sin embargo, el Bus es uno
de los modos de preferencia para los usuarios, alrededor del 27% de los usuarios encuestados
manifiestan tener este modo de transporte como principal. Por otro lado, solo se conocid un
usuario que tiene como modo de transporte principal el Metrolinea, a pesar de que en Girdn aun

no se ha implementado una ruta de este sistema de transporte, quizas es por ello la poca
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participacion referente a este modo en comparacion con Piedecuesta, Floridablanca y
Bucaramanga, donde este modo es uno de los principales transportes para la poblacion. Sin
embargo, la percepcion de estos usuarios respecto a los atributos de este modo de transporte al
momento de elegirlo no influye mucho, ya que el Unico atributo al que hace referencia al
momento de la eleccion es el “Menor Precio”.

Figura 6. Percepcidon de los usuarios del transporte publico al momento de escoger su modo de

transporte
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Percepcion sobre el uso del transporte informal como modo de transporte y
vulnerabilidad en el servicio.

Los usuarios que tienen como modo de transporte principal el transporte informal,
consideran este modo como “Bueno”, por otro lado, el transporte informal como modo principal

de transporte es una cifra considerable, pues, alrededor del 23% delos encuestados los usan como
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modo principal. Respecto a la vulnerabilidad en este modo de transporte, el 67% dice no sentirse
en condicion de vulnerabilidad, contrario al 34% de losusuarios que si se sienten vulnerables. La
informacion del andlisis descriptivo se encuentra registrada en los Apéndices (Ver Apéndice B)
a este documento de una manera mas detallada.

Conclusiones del anélisis descriptivo de la percepcion de los usuarios.

De manera general, se observa qué, en el Area Metropolitana de Bucaramanga, el
servicio detransporte es relativamente “Bueno” sin tener en cuenta el modo de transporte que los
usuarios tengan como preferencia; en el transporte publicose pude apreciar que a los usuarios en
su mayoria estan condicionados a tener este modo de transporte, esto se ve reflejado en la
percepcion sobre los atributos de este modo, sin embargo, este resulta ser un modo de
transporte “Bueno”segln la percepcion de los usuarios.

El uso de la bicicleta tradicional como modo principal de transporte en el Area
Metropolitana de Bucaramanga es una cifra muy baja, tan solo el 3% de las 1.583 encuestas
aplicadas a losusuarios de transporte manifiestan tener estemodo como principal, sin embargo,
la percepcidnsobre el modo de transporte y la vulnerabilidadpor parte de los usuarios es buena,
el 78% de losusuarios manifiestan no sentir vulnerabilidadalguna en este modo de transporte,
contrario al22% que si, independientemente del género.

Por otro lado, el transporte informal tiene una cifra de alrededor del 12% sobre los
encuestados, es decir 182 usuarios de las 1.583 encuestas aplicadas manifestaron tener este modo
de transporte como principal, segun la percepcion que tienen los usuarios sobre este modo lo
catalogan como “Bueno”, alrededor del 67% de los usuarios asi lo considera; en temas de
vulnerabilidad, la mayoria de los usuarios no perciben sentirse vulnerables en este modo de

transporte.
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3.2 Formulacion Teorica Empleada

En esta investigacion para el analisis de la percepcion de los habitantes del AMB sobre el
modo de transporte, se definid a partir de una revision de la literatura el uso de modelos de
eleccion discreta, sin embargo, es de aclarar que los datos de encuestas con los que se cuenta no
fueron en un principio planteados para realizar un anélisis de este tipo, por lo que la
implementacién del modelo de eleccion discreta no cumple a cabalidad los parametros que se
deben cumplir para obtener su mayor potencial de andlisis. A continuacion, se presenta la
formulacién tedrica del modelo empleado

El modelo tedrico utilizado en esta investigacion para realizar las estimaciones y
pronosticos se basa en la teoria de la utilidad aleatoria, y argumenta que el individuo elige la
alternativa que maximiza su utilidad, una vez que se confronta con el ejercicio de eleccién, dados
los atributos de los modos considerados y suscaracteristicas.

Wiq =Vjq N, =Uj +T;, )

Donde:

Vjg: parte deterministica de la utilidadaleatoria.

njg: es un error aleatorio que refleja la idiosincrasia y losgustos individuales de las
personas en cada situacién de eleccion.

Ujg: es una pseudoutilidad obtenida de un modelo de PD.

7jq: representa el error de medicion en la variable dependiente asociado al experimentode
PD, resultado por ejemplo del efecto fatigaen las respuestas.

El subindice j se refiere a la alternativa considerada y q se refiere al individuo g-ésimo en

la muestra. Asumiendo zjg homocedastica, la ecuacionpuede reescribirse como:
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Wiq = Vig + (Wjq = Tjq) =Yjgt g4 (4)

Para realizar las predicciones, resulta crucial una comprension acabada de la magnitud zjq
y de la forma deestimar los zjq y jq en forma separada, usando datos de PD para estimar el
modelo. Disefios experimentales cuidadosos pueden hacerque ziq sea insignificante en relacion
con ¢iq y el modelo estimado podra usarse para realizar pronosticos.

Para que la descomposicion de la utilidad sea correcta, se requiere una cierta
homogeneidad enla poblacion bajo estudio. En por esto, que se requiere que todos los individuos
compartan el mismo conjunto de alternativas y las mismas restricciones, y para llegar a esto
quizés sea necesario segmentar el mercado.

Por lo tanto, el individuo q elegiria la alternativa jen el caso en que perciba que esta le
otorgara unamayor utilidad que la alternativa i. Entonces, la parte sistematica(o deterministica)
de la utilidad individual a menudo se supone como una funcion aditiva lineal en los atributos,
como:

Vig = ASCj + Xk Ok jXjkq ®)

Donde los pardmetros © se asumen constantes para todoslos individuos y pueden variar
entre alternativas. LaASC; es la denominada constante especifica de la alternativa, que representa la
influencia neta de todas las caracteristicas no observadas del individuo o de la alternativa en el
modelo especificado.

El individuo q elige la alternativa que maximiza su utilidad, es decir:

Ujgq >Uiq (6)

Donde los subindices i y j se refieren a las alternativas enel modelo binario. Esto es:
Vig +€jq 2Vig *eig (7
Via -Viq 2€iq -€iq 8

Dado que el individuo elige la opcidén que maximiza su utilidad, no se conoce el valor del
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lado derecho de la dltima desigualdad presentada, y el procedimiento para determinar la
probabilidad de elegir el modo j (alternativa j) porel individuo q viene dado por:

Pja=Pr (€jq - €ia = Vijq -Via » Vi) (9)

Hasta aqui, no es posible derivar una expresion analitica para el modelo sin conocer la
distribucion de los residuos €. Entonces, asumiendo que los residuos asociados a cada alternativa
tienen una distribucién de valor extremo de tipo | (o distribucién Weibull), tienen las mismas
varianzas y no estan correlacionadas; puede utilizarse el modelo logit para la estimacién. El
modelo logit multinomial MNL o MXL para la eleccién entre k alternativas expresa la
probabilidad de que un individuo elija alguna alternativa j como una funcién de las utilidades de

las k alternativas disponibles:

Pj B Zkevk (10)

Se estima un modelo que incluya la eleccion entre las diferentes alternativas de modo de
transporte [publico (TP), privado (TPR) o informal (T1)]. Luego, la especificacion de la funcion

de utilidadse obtiene a partir de la ecuacion 10, es decir:
Vrp = ASCTp + 0TeTe TP + O0TvTv TP
+ 0TarTar TP *+ €TP
VTPR = ASCTPR * 0TeTe TPR + OTvTv TPR *
OTarTar TPR + €TPR (11)
VT = ASCTI + OTeTe TI * OTvTv TI + OTarTar TI
+eT]

Estos modelos especifican coeficientes genéricos y efectos principales entre las

variables independientes o atributos, de igual manera, se incluyen variables
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sociodemogréficas que explicaran mejor el comportamiento de los individuos, tales como:

ASC, O: coeficientes del tiempo de espera, tiempo de viaje, costo del modo y costo del
trasporte.

Te: tiempo de espera para por modo

Tv: tiempo de viaje por modo

Tar: Tarifa del modo de transporte.

Por otro lado, se estimaron modelos logit mixtos o de parametros aleatorios MXL, para lo
cual se us6 el software de uso libre Biogeme, maximizando la funcién de Log-verosimilitud que
se muestra a continuacion:

1(67) = 23:1 YAjeA(q) 9jqin(pjq) (12)

Donde, gjq = 1, si la probabilidad Pjq aparece enla ecuacién y 0 en otro caso. En cada
uno de los modelos obtenidos se verifico la consistencia de los signos y la significancia de los
parametros estimados (Allen & Zufiga Lopez, 2021).

3.3. Materiales y Métodos

Teniendo en cuenta los comportamientos individuales descritos en procesos de
eleccion,tal que el que decide genera una Unicaalternativa o juicios (datos) declarados de como
actuaria el individuo frente a diferentes que deben ser lo mas aproximadas a la realidad se
realizo una encuesta orientada a caracterizar los patrones de viaje de los usuarios del AMB,
alli se plantearon algunas preguntas para establecer la percepcién de los usuarios referente al
modo de transporte principal, dicha encuesta se presentd a la poblacién del AMB, donde
participaron estudiantes, adultosmayores y usuarios de todos los estratos, dandoles a opinar
referente a los atributos, calidad del servicio que presta el modo, tiempos de viaje.

La aplicacibn de las encuestas se hizo en el AMB (BUCARAMANGA,
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FLORIDABLANCA, GIRON Y PIEDECUESTA), donde fueron encuestados diferentes
usuarios de transporte publico, privado e informal. En este proceso se plantearon diversos
escenarios que consistian en responder cudl es su modo de transporte principal y bajo qué
condiciones del servicio, atributos y tiempo de viaje del modo utilizaria. En cada situacion
(eleccion de modo) se le presentaron varios escenarios, los cuales correlacionan la calidad,
atributos, la duracion del trayecto (en minutos) y el periodo de espera (en minutos). Para este
experimento se utilizé una encuesta PD, donde se tuvo participacion por parte de 1.583 usuarios.
Calculando los valores preliminares estimados con el modelo MNL y MXL preliminary su error
estandar asintotico.

Una vez analizada la poblacién objeto, seobtienen los parametros de interés a partir de la
estimacion de modelos econométricos de eleccion discreta, los cuales permitiran una mejor
representacion de los patrones de comportamiento de los individuos en la eleccion,dentro del
conjunto disponible de alternativasmutuamente excluyentes y colectivamente exhaustivas.

En la encuesta realizada en el AMB se analizaron diferentes elecciones de 1.583
individuos que se encuestaron en las diferentes comunas y barrios, donde se tiene acceso a
cualquier modo de transporte (publico, privado e informal). EI Apéndice B, contiene la

distribucidn de los principales atributos socioeconémicos de los individuos encuestados.
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4. Resultados

La siguiente tabla resume los modelos estimadosa partir de las 1583 observaciones, los
cuales fueron obtenidos mediante la técnica de maximizacion de la verosimilitud; junto a cada
pardmetro estimado se muestra el estadistico t entre paréntesis, y al final se presentan las pruebas
de bondad de ajuste que permitieron elegir el mejor modelo.

Tabla 5. Resultados de los coeficientes estimados para los modelos analizados.

Descripcion del Parametro MNL MXL
ASCrp 0.056 0,357
Coeficiente
especifico de Transporte Publico (1.26) (2.94)
ASCrpp 0.098 0,621

Coeficiente especifico de Transporte Privado
(1.08) (1.94)

ASC, 0042 0125

Coeficiente especifico de Transporte Informal (1.11) (2.56)

B, 0.0033  0.0033

Media variable
(-2.37) (-3.54)

aleatoria tiempo deespera

- 0,306  -0,355

Media variable aleatoria tiempo deviaje (-12.21)  (-13.43)

Brar -0,195  -0,245




MODO DE TRANSPORTE PRINCIPAL PARA MOVILIZARSE 47

Descripcion del Parametro MNL MXL
Media variable aleatoria tiempo deviaje (-4.63) (-6.48)
OTv Desviacion variablealeatoria del tiempo de viaje - 0,0835
- -8,32
LR: Test razdn deverosimilitud 523,22 568,37
L(0): Log- verosimilitud deconvergencia - 653,483 -1130,67
n: observaciones 1583 1583

Al analizar los resultados consolidados en la tabla 5, se observa que el modelo de
coeficientes aleatorios MXL presentd un mejor comportamiento al analizar el estadistico t que
permite evaluar la significancia de cadacoeficiente. Ademas, los signos de los coeficientes de los
principales indicadores de ajuste, la prueba razén de verosimilitud (LR) y Log-verosimilitud en
convergencia L(©) son consistentes con la maximizacion esperada en el proceso de eleccion.
Ahora bien, en los coeficientes de los atributos modales, su signo negativo sugiere que en la
medida en que el tiempo de espera, el tiempo de viaje o la tarifa de una alternativa aumentan, su
utilidad percibida disminuye y, en consecuencia, se reduce su probabilidad de ser elegida. El
signo positivo de la constante modal, especificada Unicamente parael uso del transporte publico,
indica que, si los atributos de las dos alternativas fueran iguales, esdecir, transporte informal o
transporte publico, losusuarios encontrarian mas atractiva la alternativade viajar en el transporte

publico.

5. Conclusiones

La encuesta que se aplicd en el AMB permitio eninvestigaciones anteriores caracterizar
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los patrones de viaje de los habitantes del AMB, massin embargo esta encuesta fue el punto de
partidade esta investigacion, contando con una base de datos amplia donde participaron usuarios
de diferentes edades, géneros y estratos socioecondmicos, donde se identifica mediante un
andlisis descriptivo general y otro modelo estadistico mas aplicado (eleccion discreta) la
percepcion de los usuarios referente al modo principal de transporte que estos tienen, sea
transporte publico, transporte privado y transporte informal.

Se tuvo una base de datos de 1.583 encuestas depuradas y analizadas una a una, donde el
54% de los encuestados son poblacion femenina, es decir 850 usuarios, que a su vez, segln el
analisis descriptivo de percepcidn, son la poblacion que en materia de vulnerabilidad alrededor
del 49% manifiestan sentir inseguridad en el transporte, caso contrario al 46% que corresponde a
la poblacion masculina, es decir 732 usuarios, de loscuales tan solo el 10% manifiesta sentir algun
tipode inseguridad o vulnerabilidad en el transporte. Cabe resaltar de que no se tiene en cuenta el
modode transporte y se habla de manera general.

El uso del transporte publico en el AMB segun la percepcion de los usuarios es un
servicio Bueno, pues de las 1.583 encuestas realizadas, el 29% de los usuarios, es decir 455
usuarios asi lo manifiestan, mas sin embargo, en municipios como Girén el transporte publico
como modo de transporte principal es bajo, debido a que lasdistancias de viaje con muy largas y
el tiempo deespera es demasiado, es por esto, que los usuariosoptan por el modo de transporte “A
pie” 0 “Informal”, caso contrario a Floridablanca y Piedecuesta, pues el transporte publico es la
eleccion principal como modo de transporte.

Por otro lado, el transporte privado se consolida como principal entre los usuarios segun
las cifrasrepresentadas en las encuestas las cuales el 38% de los usuarios manifiestan tener este

modo como principal (Vehiculo y Motocicleta), es decir, alrededor de 594 usuarios, segun la
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percepcion de estos, es un buen modo de transporte. En temas de vulnerabilidad, segin la
percepcion de los usuarios, este modo es seguro, puesto que en el AMB el 80% de los usuarios
asi lo manifiestan.

En lo que concierne al transporte informal, este modo es un modo de transporte que los
usuarios consideran y que tienen como modo principal, alrededor del 12% de los encuestados, es
decir 182 usuarios en todo el AMB asi lo confirman, esimportante resaltar de que al momento de
los usuarios elegir su modo principal de transporte, los atributos (comodidad, menor precio,
rapidez, seguridad) no son muy influyentes y esta eleccionse ve atribuida a que no tienen otro
modo de transporte disponible.

Cabe resaltar que esta investigacion contd con unabase metodolégica para poder definir el
método de analisis de percepcidn, alli la importancia de estas investigaciones en temas de
andlisis de percepcidn en temas de transporte, base fundamental para poder llevar a cabo dicha
investigacion y poder dar con resultados favorables. Queda demostrado que el uso de modelos
estadisticos, que para esta investigacion el modelo aplicado de eleccion discreta, permitio
conocer de una manera mas acertada, la percepcion de los usuarios al momento de elegir su
modo de transporte principal, diferencias notables como la mejora de los atributos del modo, el
tiempo de viaje y el costo son algunas de las opiniones que influyen al momento de elegir un
modo de transporte.

Finalmente, la informacion recopilada en esta investigacion, demuestra la importancia de
la percepcion de los usuarios, puesto que estos son los actores principales del sistema de
transporte, pues el sistema debe estar presto a los usuarios y por lo tanto siempre se debe buscar

que estos modos de transporte sean confiables, seguros y puntuales.
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Apéndice A. Caracterizacion de los Patrones de Viaje de los Habitantes del Casco Urbano de

Bucaramanga

Universidad
Industrial de

CARACTERIZACION DE LOS PATRONES DE VIAJE DE LOS HABITANTES

Santandar

DEL CASCO URBANO DE BUCARAMANGA

Esta encuesta tiene como objetivo principal recopilar informacién sobre los patrones de viaje de los habitantes de los cascos
urbanos de los municipios del Area Metropolitana de Bucaramanga.

La informacién suministrada a continuacién hace parte de un ejercicio académico y de investigacion para optar al titulo de
Ingenierfa Civil en la Universidad Industrial de Santander. EI suministro de la informacién es totalmente voluntario y anénimo,
dicha informacion siempre estara protegida, y serd usada Unicamente para fines académicos en el proyecto de investigacion
realizado por los y las estudiantes:

- Danna Liseth Angarita Martinez

- Sara Julieth Herrera Celis

- Welfer Esteban Hernandez Ciro

- Yeny Yulieth Grandas Hernéndez

Bajo la direccién del profesor: Yerly Fabian Martinez Estupifian.
Cualquier contacto o sugerencia comunicarse a los siguientes correos:

yerfamar@correo. uis.edu.co
yeny2162272@correo. uis.edu.co

Las personas que completen hasta el final esta encuesta podréan participar en el sorteo de 5 gift card por valor de $50.000
redimibles en almacenes Exito.
Aguellas personas que deseen participar en el sorteo de la gift card deberén dejar su correo de contacto al finalizar la encuesta.

DATOS GENERALES

1) ¢Cuales sugénero? 4) ;Cual es su ingreso mensual? 6) ¢De la siguiente lista de 9) ¢Cual es su municipio de
¢ b - & alicua idencia? *

El valor de 1 SMLMV (Salario dispone en su hogar,
o Femenino Mimmc_; Legal Mensuzﬁl \/lgerjte) en independientemente de la ©  Bucaramanga
o Masculino Colombia en ?\ afio 2022 es propiedad de estos? * O Floridablanca
o Prefierono equivalente a $1'000.000. B B & R
responder ©  Bicicleta tradicional B 2
o Otro, joual?: & Notiene salario & Bicicleta eléctrica &% iRledscUesta
25 Menos de 1 SMLMV ©  Motocicleta 10) ¢Cudl es su comuna de
r @ 1 SMLMV ©  Automévil residencia? *
2} JCudlessu rango Entre 1'000.100 a 1'499.999 © Patineta
defedady Entre 1'500.000 a 1'999.999 & {Shooler © Comuna 1 Norte
& Menorde 18 Entre 2'000.000 a 2'999.999 & No tiene vehiculo propio @ Comuna 2 Nororiental
afios Entre 3'000.000 a 4'499.999 ©  Comuna 3 San Francisco
o 18a25afics Entre 4500.000 2 6'999.999 7) ¢Presenta una condicién ©  Comuna 4 Occidental
b Entre 7000000 a G2 moviidad reduclda © o Comuna § Garcia Rovira
o SAUONEE 9999.999 P ? o Comuna 6 La Concordia
O 41a50anos © Mas de 10000000 © Si (Si selecciona esta & Lanana7laCldatell
o 51a80 afios 5) A ué se dedica opcién ir a la pregunta 8) 2 Comuna 8 Sur Occidente
& Mayor a 60 afios actualmente como actividad ©  No (Si selecciona esta o Comunag La Pedregosa
principal? * opcidn ir a la pregunta 9) o Comuna 10 Provenza
3) ¢Cual es su estrato o Comuna 11 Sur
¥ 3 8 :’“[;evti}lii::dz SUEORYIEION HE Comuna 12 Cabecera del
v ERRS Empleado reducidaidiscapacidad lano
Pensionado debe realizar su viaje ©  Comuna 13 Oriental
O Estrato 2 T i fi de otra ©  Comuna 14 Morrorico
Q1 Esligio s Actividades del hogar hatsona? 2 Comuna 15 Centro
©  Estrato 4 Trabalador informal ) © Comuna 16 Lagos del
© Estrato 5§ S No tiene trabajo <7 Si Cacique )
< Estrato 6 o Otro cCual: < No © Comuna 17 Mutis
11) ¢En qué barrio vive? * - Balconcitos & Ciudadela Real de Minas & E: :’a§° © José Maria Cordoba
©) Balcones del Kennedy 9.ElRoclo © Juan XXl
OLfZde Mbre < Bolarqui ! = (C:ZI:::::IZS © ElRosal Kennady,
0 20 dulig Bolivar o Beicis El Tejar La Aurora
© 23 de Junio . Bosque Norte  Dangond < Esperanzal, Il y lll La Ceiba
o AeTOPueﬂO Gomez Nifio Biicatahianta Diamante | © Estoraques | y Il La Concordia
el Afrlca’ Cordoncillo Ty Il © Diamante Il © Fontana La Estrella
© Alarcon < Buenos Aires = Don Bosco o Gaitan La Feria
© Albania CabeceradelLlano ., & candado Galén La Floresta
Blionsg Lopes Café Madrid © ElCinal Garcia Rovira La Gloria
f;> Altos del Kennedy < Campohermoso & El Cristal Girardot La Independencia
o NV?I’EZ < Candiles © ElDiviso Granadas La Joya
¥p AntigaecarTpetiig © Centro E1 Jardin Granjas de Julio Rincon = La Juventud
fe] An(lgt{o Colombia < Chapinero < El Pablén (Villa Lina, La Torre, & Granjas de Provenza La Libertad
B Atk et © Chorreras de Don Villa Patricia, Sector Don Juan, & Héroes La Pedregosa
© Antonia Santos Sur dis Pablon Alto y Bajo). o Igzabelar La Salle
O Asturias B:Cildac Vensor, < El Porvenir © Jardines de Coaviconsa o La Universidad
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O La Victoria O Los Robles O Mutualidad O Real de Minas O Sotomayor
O Lagos del Cacique O Los Sauces O Napoles O Regadero Norte O Tejar Norte (sectores | y I1)
O Las Américas O Malpaso O Narifio O Ricaurte O Terrazas
O Las Casitas O Manuela Beltran | y Il © Norte Bajo O San Alonso O Toledo Plata
O Las Delicias O Mejoras Publicas O Nueva Granada O San Cristébal o Transicion |, 11, 11, IV y V
O Las Hamacas O Mercedes O Omaga (sectores |y Il) o San Expedito O Vegas de Morrorico
O Las Olas, VilaRosa O Minuto de Dios O Pablo VI O San Francisco O Villa Alicia
(sectores |, Il y II) O Miradores del O Pan de Azlcar O San Gerardo O Villa Helena | y I
O Limoncito Kennedy O Pio Xl O San Luis O Villa Inés
O Lizcano | y i O Miraflores O Prados del Mutis O San Martin o Villa Mercedez
O Los Angeles O Miramar O Primero de Mayo O San Miguel
O Los Canelos O Modelo O Provenza O San Pedro Claver O Otro, ¢cual?
O Los Cedros O Monterredondo O Puerta del Sol O San Rafael
O Los Laureles O Morrorico O Quebrada la Iglesia O Santa Maria
o Los Pinos O Mutis O Quinta Estrella O Santander
DATOS MODO DE TRANSPORTE

O 000O0O0

12) ¢Cudl es su modo de transporte principal? *

A pie (ir a Seccidén Uso de Bicicleta)
Metrolinea (ir a Seccién Transporte Publico)
Bus (ir a Seccion Transporte Publico)

Taxi (ir a Seccién Transporte Piblico)

Motocicleta (ir a Seccién Uso de Bicicleta)

Automovil (ir a Seccidn Uso de Bicicleta)

OO0 0O0O0O0O0

Bicicleta tradicional (ir a pregunta 17)
Bicicleta eléctrica (ir a pregunta 17)
Scooter/Patineta (ir a Seccion Uso de Bicicleta)

Mototaxi (ir a Seccién Transporte Informal)

Taxi colectivo (ira Seccion Transporte Informal)

Vehiculo particular pirata (ir a Seccion Transporte Informal)
Vehiculo pedido por aplicacion (Uber, InDriver, Beat, DiDi, etc)

(ir @ Seccion Transporte Informal)

SECCION TRANSPORTE PUBLICO

SECCION TRANSPORTE INFORMAL

O 0 00O

13) ¢Cuénto tiempo demora
caminando
casa hasta el paradero? *

desde

Menos de 3 minutos
Entre 3 a 4 minutos
Entre 5 a 9 minutos
Entre 10 a 15 minutos
Mas de 15 minutos

su Si su respuesta
menciénela.

Comodidad
Menor precio
Rapidez

OO0 0O

disponible
Seguridad
Otra, ¢cual?:

O O

14) ¢ Por qué usa transporte pliblico? *

es otra, por favor,

No tengo otro modo de transporte

Comodidad
Menor precio
Rapidez

o0 00

publico
Seguridad

o O

O Otra, jcudl?:

15) ¢ Por qué usa transporte informal? *
Si su respuesta es otra, por favor, menciénela.

Hay poca cobertura (falta de rutas) de transporte

Mayor bioseguridad (Respecto al covid) al no
estar en contacto con personas

SECCION USO DE BICICLET

000000 O0OO0O0

(@]

Distancia de recorrido larga

No tengo bicicleta

16) ¢ Cual es la razén primordial por la que no usa bicicleta como modo
de transporte principal? *

Por temor a tener un accidente causado por otro vehiculo
Inseguridad (ser victima de robo)
No sé manejar bicicleta

No hay ciclorrutas adecuadas
Por la temperatura de la ciudad
No hay un sitio seguro donde dejarla cuando llego a mi destino

Dado que mi recorrido es largo, no existe la posibilidad de llevarla en

transporte publico
Otra, ¢cual?:

17) ¢Coémo considera que deberia ser una
ciclorruta adecuada para que usted use la
bicicleta como modo de transporte diario? *

O 0OO0O0OO0O0

Buena iluminacién

Buena sefializacién

Buena planeacion de rutas

Que permita conexiones directas
Disponibilidad de variedad de rutas

Que sea totalmente exclusiva y no haya

invasion por otros vehiculos
O Todas las anteriores
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18) ¢Cudl es su percepcién sobre el servicio que le presta su
modo de transporte principal?
Para las personas que su modo de transporte principal es "A pie",
deben dar su percepcion respecto a la seguridad, iluminacion,
disponibilidad de zonas peatonales en su recorrido al caminar.

O Muymalo © Bueno O Muy
O Malo O Regular bueno
19) ¢ Cudnto tarda en realizar su viaje principal?

El viaje principal es aquel que mas realiza y por el cual se desplaza de
su casa a otro lugar. Ejemplo: Ir a su trabajo, universidad, etc.

O Menos de 10 minutos

Entre 10 y 19 minutos

Entre 20 y 29 minutos

Entre 30 y 44 minutos

Entre 45 y 59 minutos

Entre 1 hora y 1 hora y media

© Mas de una hora y media
20) ¢ Cuantos dias a la semana realiza su viaje principal?

El viaje principal es aquel que més realiza y por el cual se desplaza de
su casa a otro lugar. Ejemplo: Ir a su trabajo, universidad, etc

©1 o3 o086 07
02 04 OF6

21) Elflos dials que realiza su viaje principal, ¢Cuantas veces
realiza dicho viaje al dia? (Unicamente cuentan los viajes
desde su casa a su principal lugar de destino).

Ejemplo: Si usted realiza un viaje en la mafiana al trabajo, y luego
regresa a su casa para almorzar, y vuelve al trabajo. Seleccione: 2
o1 02 o3

O00O0O0

22) ¢Cual es el motivo primordial para realizar su viaje
principal?
Si su respuesta es otra, por favor, menciénela. El viaje principal es el
viaje que mas realiza y por el cual se desplaza de su casa a otro
lugar.

O Trabajo
O Estudio
O Salud
© Ocio (ir a cine, ir al gym, etc.)
O Ir de compras
O Acompafiar a alguien
O Recoger o dejar a alguien
O Otra, 4cudl?;
23) ¢Cual es el lugarde destino de su viaje principal? Si su viaje
principal es ir a trabajar, coloque un lugar cercano de
referencia, por ejemplo, Parque San Pio (Bucaramanga), o

coloque el nombre del barrio (si lo conoce) y su respectivo
municipio.

24) ¢ Cuanto es el costo de su viaje principal?
Si su viaje principal es de su casa al lugar de trabajo, jcuél es el costo
de ese viaje? (Valor pasaje, costo de gasolina promedio por dia si es
en moto o automavil).

O Menos de $2.000

O Entre $2.000 y $2.999
© Entre $3.000 y $4.999
O Entre $5.000 y $6.999

© Entre $7.000 y $ 9.999
© Entre $10.000 y $15.000
O Mas de $15.000

25) ¢ A qué hora normalmente inicia su viaje principal?
Ejemplo: Si su viaje inicia a las 6 am, escoja la opcion "6:00 am a 6:59
am".

su viaje principal?

26) ¢ A qué hora normalmente vuelve a su hogar después de realizar

Ejemplo: Si su hora de volver al hogar es a las 11:30 am, escoja la opcion

"11:00 ama 11:59 am"
O 2:00ama 2:59 am
O 3:00 ama 3:59am
© 4:.00 ama 459 am
© 5:00 am a 5:59 am

© 2:00 pma 2:59 pm
© 3:00 pm a 3:59 pm
© 4:00 pm a 4:59 pm
© 5:00 pm a 5:59 pm

© 2:00 am a 2:59 am
© 3:00 am a 3:59 am
© 4:00 ama 4:59 am
© 5:00 am a 5:59 am
© 6:00 am a 6:59 am
© 7:00 ama 7:59 am
© 800ama859am
© 9:00 am a 9:59 am
© 10:00ama 10:59 am
O 11:00ama 11:59 am
© 12:00 pma 12:59 pm
© 1:00 pma 1:59 pm

© 2:00 pm a 2:59 pm
© 3:00 pm a 3:59 pm
© 4:00 pm a 4:59 pm
© 500 pm a 5:59 pm
© 6:00 pm a 6:59 pm
O 7:00 pm a 7:59 pm
© 8:00 pm a 8:59 pm
© 9:00 pm a 9:59 pm
© 10:00 pm a 10:59 pm
O 11:00 pm a 11:59 pm
© 00:00 am a 12:59 am
© 1:00ama 1:59 am

© 6:00 am a 6:59 am
© 7:00 ama 7:59 am
© 800 ama 8:59 am
© 9:.00 am a 9:59 am
© 10:00 am a 10:59 am
O 11:00 am a 11:59 am

© 6:00 pm a 6:59 pm
© 7:00 pma 7:59 pm
© 8:00 pm a 8:59 pm
© 9:00 pm a 9:59 pm
© 10:00 pm a 10:59 pm
© 11:00 pm a 11:59 pm
© 12:00 pm a 12:59 pm © 00:00 am a 12:59 am
© 1:00 pm a 1:59 pm © 1:00ama 1:59 am
27) Al momento de realizar su viaje principal, ¢ Utiliza mas de un
modo de transporte?
Ejemplo: Si usted vive en Piedecuesta, y utiliza un servicio de mototaxi para

ir a la estacion de metrolinea y de alli tomar la respectiva ruta. Seleccione
la opcion: Si

O Si (ir a la seccion Modo de transporte secundario)
O No (ir a la seccion Afectacion de los viajes por COVID-19)

SECCION MODO DE TRANSPORTE SECUNDARIO

28) Ademas de su modo de transporte principal ¢cudl otro modo
de transporte utiliza para llegar a su lugar de destino?

O A pie O Bicicleta eléctrica

O Metrolinea O Vehiculo particular pirata

© Bus © Scooter/patineta

O Taxi © Vehiculo solicitado por aplicacion
© Motocicleta (Uber, Indriver,Beat, Didi,etc)

© Automovil © Mototaxi

© Bicicleta tradicional ~ © Taxi colectivo

29) ¢Cudl fue el cambio mas significativo que provocé la
pandemia de la COVID-19 en el modo de transporte
principal que usa para realizar sus viajes?

© Disminuy¢ la frecuencia © Cambié en el horario de viaje

O Aumento la frecuencia © Cambié el destino de viaje

O Cambié6 el modo de © Ya no viajo, dado que hago
transporte (/r a la seccion teletrabajo o estudio en
“Cambié de modo de presencialidad remota
fransporte”) O Otra,jcual?:

O No cambié en nada
30) ¢A cual modo de transporte cambié?

Ejemplo: Si antes de la pandemia se movilizaba en Metrolinea y
después comenz6 a usar taxi, a continuacion, escoja la opcion "Taxi"

O A pie O Bicicleta eléctrica

O Metrolinea © Scooter/patineta

O Bus © Vehiculo solicitado por aplicacion
O Taxi (Uber, Indriver,Beat, Didi,etc)

O Motocicleta O Mototaxi

O Automévil O Taxi colectivo

O Bicicleta tradicional © Vehiculo particular pirata

COMENTARIOS Y/O SUGERENCIAS

F ala ta? Por

Algln io ylo sug ia r
favor, mencionarla.

PARTICIPACION SORTEO

Si desea participar en el sorteo de una de las 5 gift cards por
valor de $50.000 redimibles en almacenes Exito, escribir su
correo electrénico.
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Apéndice B. Como influye la Percepcion de los Habitantes del Area Metropolitana de
Bucaramanga al Momento de Escoger su Modo de Transporte Principal para Movilizarse

Dentro del Area Metropolitana de Bucaramanga

ANEXO B

COMO INFLUYE LA PERCEPCION DE LOS HABITANTES DEL
AREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA AL MOMENTO DE
ESCOGER SUMODO DE TRANSPORTE PRINCIPAL PARA
MOVILIZARSE DENTRO DEL AREA METROPOLITANA DE
BUCARAMANGA

HAROLD ALBERTO JIMENEZ ESTUPINAN
Estudiante de ingenieria civil
Universidad Industrial de Santander
harold2174513@correo.uis.edu.co

YERLY FABIAN MARTINEZ ESTUPINAN

Director

Universidad Industrial de Santander
Facultad de Ingenierias Fisicomecanicas
Escuela de Ingenieria Civil
Bucaramanga
Abril, 2023
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2. Analisis descriptivo de la percepcion.

20 B Percepcion del servicio segin usuarios por municipios.
PIEDECUESTA FLORIDABLANCA GIRON BUCARAMANGA
Bueno 208 195 143 187 733 46,30%
Malo 25 26 10 30 91 5,75%
Muy Bueno 53 84 44 55 236 1491%
Muy Malo 8 16 5 20 49 3,10%
Regular 88 111 97 173 469 29,63%
NoResponde 1 2 2 0 5 0,32%
TOTAL 383 434 301 465 1583 100%
No Responde |
N —
Muy Malo r
M B | —
Malo
B ——————————————————————————————
0 50 100 150 200 250
BUCARAMANGA IGIRON ®FLORIDABLANCA ®PIEDECUESTA

2.2.  Percepcion de los usuarios sobre el servicio que les presta el modo principal de
transporte

¢ MUNICIPIO DE BUCARAMANGA

MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO MUYBUENO MUY MALO REGULAR NO RESPONDE TOTAL | TOTAL%

APEE 57 40% 9 6% 8 6% 6 4% 62 44% 0 0% 142 100%
AUTOMOVIL 23 43% 0 0% 1 20% 2 4% 18 33% 0 0% 54 100%
BICLICLETA TRADICIONAL 12 4% 1 4% 2 7% 2 % 10 37% 0 0% 27 100%
BUS 8 19% 5 12% 2 3% 4 9% 24 36% 0 0% 43 100%
METROLINEA 18% 12 24% 0 0% 2 4% 28 35% 0 0% 51 100%
MOTOCICLETA 31 4% 1 1% 24 25% 2 2% 17 18% 0 % 95 100%
MOTOTAXI 1 17% 0 0% 1 17% 0 0% 4 67% 0 0% 6 100%
SCOOTER/PATINETA 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 2 100% 0 0% 2 100%
TAXI 4 36% 2 18% 0 0% 1 9% 4 36% 0 0% 1 100%
TAXI COLECTIVO 2 100% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 2 100%
VEHICULOPARTICULAR PIRATA 0 0% 0 0% 1 50% 0 0% 1 50% 0 0% 2 100%
VEHICULO PEDIDO POR APLICACION 20 67% 0 0% (] 20% 1 3% 3 10% 0 0% 30 100%
TOTAL 187 30 5 20 173 0 465
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CATEGORIZACION DEL MARCO MUESTRAL
PIEDECUESTA

MASCULINO 171 44,65%
GENERO FEMENENINO 212 55.35%
TOTAL 383 100%
18 afios a 25 afios 120 31.33%
26 aiios a 30 afios 60 15,67%
31 afos a 40 aios 70 18.28%
FUAD 41 afios a 50 afios 54 14,10%
51 afios a 60 afios 34 8.88%

mayor a 60 afios 18 4,70%

menor de 18 afios 27 7.05%

TOTAL 383 100%

Actividades del hogar 29 7.57%
Empleado 125 32,64%
Estudiante 100 26,11%

ACTIVIDAD No tiene trabajo 16 4.18%
PRINCIPAL Pensionado 14 3,66%
Trabajador independiente 64 16,71%

Trabajador informal 35 9,14%

TOTAL 383 100%

Estrato 1 37 9,66%
Estrato 2 144 37,60%
Estrato 3 166 43.34%

ESTR 1O Estrato 4 35 9,14%

SOCIECONOMICO -

Estrato 5 1 0,26%

Estrato 6 0 0,00%

TOTAL 383 100%
1 SMLMV 68 17.75%
Entre 1'000.100 a 1'499.999 63 16,45%

Entre 1'500.000 a 1'999.999 29 7.57%

Entre 2'000.000 a 2'999.999 31 8,09%

INGRESO Entre 3'000.000 a 4'499.999 18 4,70%
MENSUAL Entre 4'500.000 a 6'999.999 4 1,04%
Entre 7'000.000 a 9'999.999 1 0,26%
Menos de 1 SMLMV 43 11,23%
No tiene salario 126 32.90%

TOTAL 383 100%
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CATEGORIZACION DEL MARCO MUESTRAL

GIRON

MASCULINO 138 45,85%

GENERO FEMENENINO 163 54,15%
TOTAL 301 100%

18 afios a 25 afios 82 27,24%

26 afios a 30 afios 72 23,92%

31 afios a 40 afios 56 18,60%

41 afios a 50 afios 39 12,96%

rn.b 51 afios a 60 afios 32 10,63%
mayor a 60 aflos 9 2,99%

menor de 18 afios 11 3,65%

TOTAL 301 100%

Actividades del hogar 18 5,98%

Empleado 135 44,85%

Estudiante 43 14,29%

ACTIVIDAD No tiene trabajo 17 5,65%
PRINCIPAL Pensionado 10 3,32%
Trabajador independiente 56 18,60%

Trabajador informal 22 7,31%

TOTAL 301 100%

Estrato 1 104 34,55%

Estrato 2 117 38,87%

ESTRATO Estrato 3 72 23,92%
SOCIECONOMICO TRt | e 20
Estrato 5 0 0,00%

Estrato 6 0 0,00%

TOTAL 301 100%

1 SMLMV 73 24,25%

Entre 1'000.100 a 1'499.999 55 18,27%

Entre 1'500.000 a 1'999.999 29 9,63%

Entre 2'000.000 a 2'999.999 23 7,64%

INGRESO Entre 3'000.000 a 4'499.999 11 3,65%
MENSUAL Entre 4'500.000 a 6'999.999 4 1,33%
Entre 7'000.000 a 9'999.999 1 0,33%
Menos de 1 SMLMV 44 14,62%
No tiene salario 61 20,27%

TOTAL 301 100%
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CATEGORIZACION DEL MARCO MUESTRAL
FLORIDABLANCA
MASCULINO 205 47,34%
GENERO FEMENENINO 228 52,66%
TOTAL 433 100%
18 afios a 25 afios 153 35,25%
26 afios a 30 afios 51 11,75%
31 afios a 40 afios 89 20,51%
41 afios a 50 afios 57 13,13%
EDAD 51 afios a 60 afios 32 7.37%
mayor a 60 afios 22 5,07%
menor de 18 afios 30 6,91%
TOTAL 434 100%
Actividades del hogar 27 6,22%
Empleado 164 37,79%
Estudiante 122 28,11%
ACTIVIDAD No tiene trabajo 13 3,00%
PRINCIPAL Pensionado 14 3,23%
Trabajador independiente 86 19,82%
Trabajador informal 8 1,84%
TOTAL 434 100%
Estrato 1 95 21,89%
Estrato 2 119 27.42%
Estrato 3 123 28.,34%
Jeliedin Estrato 4 60 13,82%
SOt NoMico Estrato 5 25 5,76%
Estrato 6 12 2,76%
TOTAL 434 100%
1 SMLMV 60 13,82%
Entre 1'000.100 a 1'499.999 54 12,44%
Entre 1'500.000 a 1'999.999 49 11,29%
Entre 2'000.000 a 2'999.999 49 11,29%
Entre 3'000.000 a 4'499.999 30 6,91%
INGRESO MENSUAL
Entre 4'500.000 a 6'999.999 15 3,46%
Entre 7'000.000 a 9'999.999 2 0,46%
Menos de 1 SMLMV 44 10,14%
No tiene salario 131 30,18%
TOTAL 434 100%




1. Categorizacion de la muestra
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CATEGORIZACION DEL MARCO MUESTRAL

BUCARAMANGA

MASCULINO 218 46,38%

GENERO FEMENENINO 247 53.12%
TOTAL 465 100%

18 afios a 25 afios 208 44.73%

26 afios a 30 afos 87 18.71%

31 afios a 40 aiios 82 17.63%

EDAD 41 afios a 50 afios 34 7.31%
51 afios a 60 afios 24 5.16%

mayor a 60 afios 9 1,.94%

menor de 18 afios 21 4.52%

TOTAL 465 100%

Actividades del hogar 15 3.23%

Empleado 154 33,12%

Estudiante 175 37.63%

ACTIVIDAD No tiene trabajo 15 3.23%
PRINCIPAL Pensionado 6 1,29%
Trabajador independiente 89 19,14%

Trabajador informal 11 2,37%

TOTAL 465 100%

Estrato 1 94 20,22%

Estrato 2 105 22.58%

ESTRATO Estrato 3 164 35.27%
SOCIECONOMIC Estrato 4 88 18,92%
(0} Estrato 5 7 1.51%
Estrato 6 7 1,51%

TOTAL 465 100%

1 SMLMV 92 19,78%

Entre 1'000.100 a 1'499.999 58 12,47%

Entre 1'500.000 a 1'999.999 31 6,67%

Entre 2'000.000 a 2'999.999 31 6,67%

Entre 3'000.000 a 4'499.999 20 4,30%

;/E:(;Is{fji(z Entre 4'500.000 a 6'999.999 6 1,29%
Entre 7'000.000 a 9'999.999 2 0,43%

Mas de 10'000.000 1 0,22%
Menos de 1 SMLMV 84 18.06%
No tiene salario 140 30,11%

TOTAL 465 100%
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T
VEHICULO PEDIDO POR APLICACION s
VEHICULO PARTICULAR PIRATA
TAXI COLECTIVO
TAXI
e ————
SCOOTER/PATINETA
MOTOTAX]I Se—
= —————————
=—---—————
MOTOCICLETA |iemm—
R o
Ll — I
BICLICLETA TRADICIONAL r
AUTOMOVIL S
ATIE
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
EREGULAR =MUY MALO =MUY BUENO mMALO mBUENO
¢  MUNICIPIO DE FLORIDABLANCA
MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO MUYBUENO MUY MALO RECULAR NO RESPONDE TOTAL | TOTAL%
[APIE 19 59% 0 0% 0 0% 3 9% 9 28% 1 3% 32 100%
AUTOMOVIL 47 48% 4 4% 34 35% 1 1% 11 11% 1 1% 98 100%
BICLICLETA ELECTRICA 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% Il 100% 0 0% 1 100%
BICLICLETA TRADICIONAL 7 58% 0 0% 3 25% 0 0% 2 17% 0 0% 12 100%
BUS 28 32% 9 10% 1 1% 8 9% 42 48% 0 0% 88 100%
METROLINEA 10 18% 9 16% 2 4% 3 5% 32 57% 0 0% 56 100%
MOTOCICLETA 56 54% 3 3% 37 36% 1 1% 5 % 0 0% 104 100%
MOTOTAXI 8 80% 0 0% 0 0% 0 0% 2 20% 0 0% 10 100%
TAXI 3 5% 0 0% 0 0% 0 0% 1 25% 0 0% 4 100%
ITAXI COLECTIVO 3 50% 0 0% 0 0% 0 0% 3 50% 0 0% 6 100%
[VEHICULO PARTICULAR PIRATA 2 67% 0 0% 1 33% 0 0% 0 0% 0 0% 3 100%
VEHICULO PEDIDO POR APLICACION 12 60% 1 5% 6§ 30% 0 0% 1 5% 0 0% 20 100%
TOTAL 195 26 84 16 111 2 434
g —
VEHICULO PEDIDO POR APLICACION ﬁ
VEHICULO PARTICULAR PIRATA
TAXICOLECTIVO
TAXI
MOTOTAXI
pra—
MOTOCICLETA .
B =
BUS _
I
BICLICLETA TRADICIONAL s
BICLICLETA ELECTRICA
——
AUTOMOVIL —
——
APIE =
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
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2.4.  Percepcion sobre el uso de la bicicleta como modo de transporte y vulnerabilidad
GIRON
MODODE TRANSPORTE | BUENO | MALO [ MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE | TOTAL | TOTAL%
BICICLETATRADICONAL |5 [ 6% [ o [ 0% [ o [ 0% [ o [ 0 [ 3 T 3% | 0o [ % 3 100%
FLORIDABLANCA
MODODE TRANSPORTE | BUENO | MALO [ MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE | TOTAL | TOTAL%
BICICLETA TRADICONAL | 7 | 58% | 0 | 0% | 3] | 25% | 0 0% | 2 | 17% | 0 | 0% 12 100%
PIEDECUESTA
MODODE TRANSPORTE | BUENO I MALO [ MUYBUENO |  MUYMALO | REGULAR | NOREGSPONDE | TOTAL | TOTAL% |
BICICLETATRADICONAL | 0 | 0% [ 0 [ 0% [ 2 [ &% | o [ 0% [ 0 [ 0% [ 1 [ 3% | 3 100%
BUCARAMANGA
MODODE TRANSPORTE | BUENO | MALO [ MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE | TOTAL | TOTAL% |
BICICLETATRADICONAL | 12 [ 44% | 1 [ 4% | 2 | 7 | 2 [ 7 [ 10 [ 3™% | o [ 0% | 27 | 100% |
BUCARAMANGA
EEO T O
oo | S
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
EBUENO ®=MALO MUY BUENO MUY MALO ®REGULAR =NORESPONDE
2.5.  Percepcion de los usuarios del transporte publico al momento de escoger su
modo de transporte
BUCARAMANGA
MODO DE NO TENGO OTRO MODODE TOTAL
TN e COMODIDAD | MENOR PRECIO RAPIDEZ R e SEGURIDAD OTRA
BUS 0 0% 23 54% 0 0% 19 44% 0 0% 1 2% 43 [100%
METROLINEA 3 6% 21 1% 2 1% 23 15% 2 1% 0 0% 51 |100%
TAXT 4 36% 2 18% 2 18% % 18% 0 0% 1 9% 1% 100%
TOTAL[ 7 7% 46 44% 4 1% 44 42% 2 2% 2 2% | 105
PIEDECUESTA
MODO DE NO TENGO OTRO MODODE
TRANSPORTE COMODIDAD MENOR PRE CIO RAPIDEZ TRANSPORTE DISPONIBLE SEGURIDAD OTRA
BUS 3 6% 16 32% 6 12% 24 18% 1 2% 0 0% 50 |100%
METROLINEA 1 2% 28 44% 0 0% 34 53% 1 2% 0 0% 64 |100%
TAXL 3 60% 0 0% 1 20% 0 0% 1 20% 0 0% 5 |100%
TOTAL| 7 6% 44 37% 7 6% 58 49% 3 3% 0 0% | 119
FLORIDABLANCA
MODO DE NO TENGO OTRO MODODE
SPORTE COMODIDAD MENOR PRECIO RAPIDEZ TRANSPORTE DISPONIBLE SEGURIDAD OTRA
BUS 2 2% 23 26% 10 11% 52 59% i1 1% 0 0% 88 |100%
METROLINEA 2 1% 23 1% 3 5% 28 50% 0 0% 0 0% 56 |100%
TAXT 2 50% 0 0% 0 0% 0 0% 1 25% b 25% 4 100%
TOTAL| 6 1% 46 31% 13 9% 30 54% 2 1% 1 1% | 148
GIRON
MODO DE NO TENGO OTRO MODODE
R COMODIDAD  MENOR PRECIO RAPIDEZ R A T T SEGURIDAD OTRA
BUS 4 5% 26 33% 0 0% 47 59% 2 3% 1 1% 80 |100%
METROLINEA 0 0% i 100% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 |100%
TAXIL il 50% 1 50% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 2 [100%




MODO DE TRANSPORTE PRINCIPAL PARA MOVILIZARSE

VEHICULO PEDIDO POR APLICACION

VEHICULO PARTICULAR PIRATA

TAXI COLECTIVO

TAXI

MOTOTAXI

MOTOCICLETA

METROLINEA

BUS

BICLICLETA TRADICIONAL
AUTOMOVIL

APIE r

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

dht

EREGULAR w»MUY MALO wmMUY BUENO m=mMALO mBUENO

2.3.  Percepcidn de los usuarios sobre la vulnerabilidad por género en el transporte
POBLACIONEN PIEDECUESTA FLORIDABLANCA CIRON BUCARAMANCA
ESTUDIO
MASCULINO | FEMENINO |  MASCULINO | _ FEMENINO | PREFIERONODECIRLO MASCULINO | FEMENINO | _ MASCULINO | FEMENINO
B 6 | % | w [ 4% | ® | # | w1 | 4% | 1 100% § @ | 8 [ 5% | 2 | 126 | B1 | 5%
NO 155 [ owe | 1o [sm | wm [ses | W [ 5@ | 0 @ 130 [ o | 80 [ aw | 12 | ss% | U6 [ 4%
[ TOTA| 170 | 100% | 212 | 1o | 205 | 1ows | 28 | 1ows | 1 100% 138 | 100% | 163 | 1o0% | 218 | 1o0% | 247 | 100%
BUCARAMANGA | s
GIRON —
FLORTDABLANCA | s
PIEDE CUES TA |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% 80% 90% 100%

ENO =SI
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e MUNICIPIO DE GIRON

MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO MUY BUENO MUY MALO REGULAR NO RESPONDE TOTAL [TOTAL%

APIE 40 67% 2 3% 3 % 1 2% 13 2% 1 2% 60 100%
AUTOMOVIL 13 43% 1 3% 12 40% 1 3% 3 10% 0 0% 30 100%
BICLICLETA TRADICIONAL 5 63% 0 0% 0 0% 0 0% 3 38% 0 0% § 100%
BUS 23 29% 4 3% 2 3% 1 1% 30 63% 0 0% 80 100%
METROLINEA 0 0% 0 0% 0 % 0 0% 1 100% 0 0% 1 100%
MOTOCICLETA 37 4% 2 3% 23 29% 1 1% 16 20% 0 0% 79 100%
MOTOTAXI 11 6%% 1 6% 1 6% 0 0% 2 13% 1 6% 16 100%
TAXI 2 100% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 2 100%
TAXICOLECTIVO 4 30% 0 0% 0 % 1 13% 3 38% 0 0% § 100%
VEHICULOPARTICULAR PIRATA § 7% 0 0% 1 ™ 0 0% 5 36% 0 0% 14 100%
VEHICULO PEDIDO POR APLICACION 0 0% 0 0% 1 67% 0 0% 1 33% 0% 3 100%
TOTAL 143 10 M S 97 2 01

VEHICULO PEDIDO POR APLICACION

VEHICULO PARTICULAR PIRATA

TAXICOLECTIVO

TAXI

MOTOTAX!

MOTOCICLETA

METROLINEA

BUS

BICLICLETA TRADICIONAL

AUTOMOVIL |

A PIE

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

REGULAR MUY MALO MUY BUENO ®=MALO mBUENO

¢  MUNICIPIO DE PIEDECUESTA

MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO MUY BUENO MUY MALO REGULAR NO RESPONDE TOTAL | TOTAL%

APIE 44 68% 2 3% 4 6% 0 () 15 23% 0 % 65 100%
[AUTOMOVIL 38 68% 1 2% 12 21% 0 () & 9% 0 [} 56 100%
[BICLICLET A TRADICIONAL 0 0% (] 0% 2 67% 0 3 0 0% 1 33% 3 100%
[BUS 23 46% 6 12% 4 8% 2 4% 15 30% 0 [vg) 50 100%
[METROLINEA 7 1% 16 25% 1 2% 5 i) 35 55% 0 % 64 100%
[MOTOCICLETA 43 55% 0 % 28 36% 1 1% 6 8% 0 [ 78 100%
[MOTOTAXT 15 1% 0 0% 1 5% 0 () 5 24% 0 % 21 100%
TAXT ! 100% 0 0% 0 0% 0 [ 0 0% 0 v} 5 100%
TAXICOLECTIVO 28 80% 0 0% 0 0% 0 23 7 20% 0 (ve) 35 100%
[VEHICULO PARTICULAR PIRATA 1 100% 0 0% 0 0% 0 &3 0 0% 0 g 1 100%
VEHICUL O PEDIDO POR APLICACION 4 80% 0 0% 1 20% 0 [ 0 0% 0 [ 5 100%
TOTAL 208 25 =3 8 88 1 383




FLORIDABLANCA
PIEDECUESTA
BUCARAMANGA
0% 10% 20%
= COMODIDAD ®MENOR PRECIO “RAPIDEZ
2.6.

30%
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57% l

54% 1 ]l

49% I

42% .
60% 70% 80% 90% 100%
= SEGURIDAD =OTRA

Percepcion sobre el uso del transporte informal como modo de transporte y

CONSIDER A QUE SE ENCUESTRAEN

GIRON VULNERABILIDAD AL TENER ESTEMODO DE
TRANSPORTE
MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO | MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE | TOTAL] TOTAL% SI NO
MOTOTAXI 1 6% | L | 6% | L | 6% [ 0 ] ow| 2 13%| 1] 6% | 16 100% 6 10
TAXICOLECTIVO 4 | sow [0 | ow [0 | o% [ 1 |13 3 | 3w 0 | ow B 100% 5 3
VEHICULO PIRATA 8 | 5™ [0 ] o% U 7 [0 ] o[ 5 | 3w 0| o% 14 100% 5 9
VEHICUL O PEDIDO POR (Uber, InDriver, Beat, DiDi,ew) | 0 | 0% | o | o% [ 2 [em | o | ow | 1 [ 3% | 0 | ow 3 100% ! 1
TOTAL 23 [sew | 1 [ 2% | 4 [10% | 1 [ 26| 11 [276] 1 | 206 [ 41 100% 17 | 4% 24 | s
FLORIDABLANCA
MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO | MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE| TOTAL] TOTALY% SI NO
MOTOTAXI 8 J8o% [0 Jow [ 0 Jow [0 ]| 3 e[ 0]ow | 10 100% 1 B
TAXICOLECTIVO 3 | sow [0 ] ow [0 | ow [0 | o[ 3 | s [ 0 | o% § 100% [ 5
VEHICUL O PIRATA 2 Jom [0 | ow [T | 3% 0 | ow[ 0] ow[ 0| o 3 100% 1 [
VEHICULO PEDIDO POR (Uber, InDriver, Beat, Dibietc) | 12 | 60% [ 1 | 5% [ 6 | 3m [ 0 | ow [ 1 | sw [ 0 | ow [ 20 100% 7 13
TOTAL 25 |64 | 1 | 3w | 7 [18% ]| o |ow]| 6 [15%] o | 0w | 30 100% 12 | 3% 27 | s
PIEDECUESTA
MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO | MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE | TOTAL] TOTAL% ST 6
MOTOTAXI 15 [ 71% | 0 | o% | L | % [ 0 ] o[ 5 | 24| 0] ow | 21 100% 8 13
TAXICOLECTIVO [28 | 80w [0 | ow [0 | ow [0 | ow [ 7 | 2w [ 0 | ow [ 35 100% 16 19
VEHICULO PIRATA 1 Joo% [0 | ow [0 | ow [0 | o[ 0| o[ 0| o% 1 100% 0 i
VEHICUL O PEDIDO POR (Uber, InDriver, Beat, DiDi,etc) | 4 [ 80% | o | o% [ 1 [ 2% | o | ow | o | o | 0 | on 5 100% 0 5
TOTAL 48 | 7% [ o |ow | 2 | 3% | o |ow| 12| 19%| o | 0w | 62 100% 2 39% 38 61%
BUCARAMANGA
MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO | MUYBUENO | MUYMALO | REGULAR | NORESPONDE| TOTAL] TOTALY% ST NO
MOTOTAXI T [ 1% | 0 Jo% | L | 1% | 0 | o%| 4] 6m]| 0 0% § 100% 0 [
TAXICOLECTIVO 2 [0 | o | ow | o |ow | o |ow| o] | 0| o% 1 100% 0 7
VEHICUL O PIRATA o [ ow | o Jow | 1 |sow| oo [ow| 1 | sew| 0 | o% 1 100% 0 1
VEHICUL O PEDIDO POR (Uber, InDriver, Beat, DiDi,etc) | 20 | 67% | o | ow | 6 [ 20 | 1 | 3| 3 | 1w | o | ow [ 30 100% B 2
TOTAL 23 |s8% | o Jow | 8 [20%] 1 |3%]| 8 [20%] o | 0% | 40 100% s | 2% 2 | s
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MODO DE TRANSPORTE PRINCIPAL PARA MOVILIZARSE

2.7.  Percepcion sobre el uso del transporte privado como modo de transporte y

vulnerabilidad en el servicio.
CONSIDERA QUE SE ENCUESTRAEN
BUCARAMANGA 'VULNERABILIDAD AL TENER ESTE MODO DE
TRANSPORTE
FODODE T BUENO TALO FOYBUENO TMOYMALO REGULAR O RESPONDE TOTAL |TOTAL% T O
AUTOMOVIL 73 a3% 1] 0% ity 20% 7 % 8 3% 0 0% 54 100% 14 0
MOTOCICLETA 51 54% J; 1% 24 25% 2 2% 17 18% 0 0% 95 100% 24 71
TOTAL 74| 2% T % £ T% [ % S 0 [ | % T T00% || %% | 7%
FLORIDABLANCA
MODO DE E BUENO MALO MUY BUENO MUYMALO REGULAR 'NO RESPONDE TOTAL |TOTAL% NO
AUTOMOVIL 47 48% 4 &% 34 35% 1 1% 11 11% 1 1% 98 100% 13 35
MOTOCICLETA 54% 3 3% 36% 1 1% i 7% 0 0% 104 100% 14 90
TOTAL 03| 5% 7 3% T | %% 7 [ 1% ® | 9% T % 70 0% 7] 5% %] &%
7]

[_MODO DE TRANSPORTE BUENO MALO MUY BUENO MUTMALO | REGULAR NO RESPONDE TOTAL |TOTALG £ O
AUTOMOVIL S &% T % i) % [ % 3 5% T 0% 36 T00% 3 B
MOTOCICLETA 43 55% 0 0% % 36% 1 1% 3 8% [] 0% 78 100% i &7

TOTAL _ 81| _@% T_| 1% EO T | 1% i) 5% [ | 0% 137 T00% ] 1% 18| &%
GIRON
‘MODO DE' E BUENO MALO MUY BUENO ‘MUYMALO REGULAR NO RESPONDE TOTAL JTOTAL% ST NO
AUTOMOVIL 13 43% 1 3% 12 40% 1 3% 3 10% 0 0% 30 100% 5 25
MOTOCICLETA 37 47% 2 3% 23 29% 1 1% 16 20% 0 0% 79 100% 14 65
TOTAL 50 | 46% 3 3% s | 2% 2 | 2% v | 17% [ | % 109 100% v | 1% 90 [ m%
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
EBUENO ®=MALO =MUY BUENO MUY MALO ®REGULAR
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