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RESUMEN

' ue 1a generacién de viajes es un fenémeno que se deriva de la necesidad de participar
tividades fuera del hogar, es una hipétesis conocida y aceptada desde hace tiempo, sin
o, hasta el momento no ha sido incorporada explicitamente en la modelacién tradicional

objetivo de este trabajo es desarrollar un enfoque o marco tedrico para estudiar la generacion
Viajes. que se fundamente en esta hipdtesis bdsica y que permita alcanzar una mayor
nsién de la movilidad de las personas. Naturalmente, esto requiere como primera tarea
¢l fenémeno de participacién en actividades, el que denominamos demanda de
dades. Para hacerlo se utiliza un modelo microeconémico de comportamiento del usuario
st4 basado en la hipétesis de maximizacion de la utilidad con restricciones, el que permite
r la demanda ptima de actividades. Conocida esta demanda, y al utilizar el concepto de
enamiento, es posible determinar el mimero de viajes que se requieren para llevar a cabo las
ctividades.

sultado principal del trabajo es un enfoque teérico para estudiat la demanda de viajes a nivel
idual en un contexto urbano. Este enfoque justifica Ia incorporacién de una serie de variables
la’'modelaci6n de la generacién de viajes y muestra como éstas influyen sobre la movilidad.
as variables estdn relacionadas con caracteristicas socioeconomicas del individuo y con
butos del sistema de transporte y uso de suelo, luego permite vincular la generacioén de viajes
¢l resto de las etapas de un modelo integrado transporte-uso de suelo.

MOTIVACION Y OBJETIVOS

as caracteristicas basicas del fenomeno de Ia generacién de viajes en un contexto urbano son
_conocidas (Domencich y McFadden ,1975), sin embargo, algunas de ellas no han sido
corporadas adecuadamente en la modelacién. Quizés el ejemplo més claro de esta situacion es
‘hecho que la hipétesis basica: Ia generacion de viajes es el resultado de la necesidad que tienen
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los individuos de participar en actividades; no ha sido incorporada explicitamente en los m
tradicionales de demanda de viajes. Estos tratan de explicar la generacién de viajes si
cuenta que cada desplazamiento es sélo un medio para que el individuo pueda re:
actividad. El viaje en si mismo no tiene explicacion, se justifica por el deseo o necesid;
realizar compras o visitas sociales, de trabajar, estudiar o divertirse. Esta caracteristicy
movilidad de las personas es uno de los principales temas de investigacion del enfoque bas
actividades (ver Kitamura, 1988).

Las observaciones anteriores dejan a la vista un camino alternativo para estudiar la generagi
viajes; similar al utilizado en el enfoque basado en actividades, pero con elementos
modelacién tradicional: en vez de preocuparnos por reproducir directamente la generac
viajes podemos estudiar pr1mero el fendémeno de participacién en actividades y, a partir
derivar la generacién de viajes. Si bien el estudio de la demanda de actividades es un
compleja, afortunadamente se han desarrollado modelos microeconémicos que permiten h
Una vez conocida la demanda de actividades es posible calcular, de manera mas o menos se
la correspondiente demanda de viajes. En este proceso es clave el concepto de encadenamie
actividades, el que sélo tiene sentido si se analiza a nivel individual, por lo que tod
desarrollos deben mantener ese nivel de desagregacion. En otras palabras, se abandona el'h
como unidad basica de analisis de la generacién de viajes.

El objetivo de este trabajo es desarrollar un enfoque o marco de trabajo para estud
generacion de viajes que permita alcanzar una mayor comprensién de la movilidad de
personas. La mayor compresion se refiere a conocer las variables que tienen influencis e
fenémeno y como lo afectan; en particular, interesa saber cual es el papel del siste
transporte-uso de suelo y de las caracteristicas socioeconémicas del individuo en la deman
viajes. En este trabajo no se pretende desarrollar un modelo operativo de generacién de viaj

El resto del articulo estd organizado de manera que el proximo capitulo se desarrolla el enfoq
teorico, como veremos una pieza fundamental del enfoque es la funcién de utilidad empl
para representar las preferencias del individuo, al considerar una funcién de utilidad especi
..posible obtener un modelo tedrico de generacién de viajes. Este modelo es analizado e
capitulo 3 dando énfasis a los aportes metodoldgicos que de él se derivan. Mayores detalles 8
el contenido de este articulo se pueden encontrar en Huenupi (1997).

2.  DESARROLLO DEL ENFOQUE

El enfoque tedrico consta de dos elementos principales: un modelo de demanda de actividad:
un modelo condicional de demanda de viajes. Al final, estos dos elementos se unen para prod
un nuevo modelo de generacion de viajes.
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manda de actividades

iar la participacion del individuo en actividades se utiliza el modelo microeconémico
rtamiento desarrollado por Jara-Diaz et al. (1994). En él se plantea que el bienestar del
roviene de la valoracién de tres atributos asociados a las actividades en que participa:
edicado, calidad y tiempo de viaje. Bajo los supuestos de la teoria de consumidor, el
uo intenta maximizar este bienestar teniendo en consideracién que dispone de una
d limitada de tiempo y dinero, ademds.del hecho que la localizacién de.actividades (uso de
ita Ia calidad con que puede realizar actividades en cada lugar.

del planteamiento original de Jara-Diaz ef al. es posible deducir que el comportamiento
ividuo queda representado por el siguiente problema de optimizacién:

Max U (g, 1)

Z'ck -i-Ztv,,r <IT

k k

p-x+Zc,, $I+Zwkrk
k k

R(x¢7%2)=0
fi2 f™ Vk=1,.,K

M

:q,'c y tv corresponden a los vectores de calidad, tiempo dedicado y tiempo de viaje
o a cada tipo de actividad (%), x el vector de bienes consumidos por el individuo y p el
¢ precios de estos bienes, 77 el tiempo total disponible en el periodo de modelacion, c,
de transporte asociado a la actividad &, 7 el ingreso del individuo en el periodo 77, ®,

a salarial de la actividad & (para la mayoria de los casos esta variable vale cero),
enta una relacion tecnolégica entre bienes, calidad, tiempo y caracteristicas de las zonas
‘se realizan las actividades. Esta relacion tiene por objetivo establecer que para realizar
dades con un cierto nivel de calidad y duracién (g,t) se necesita consumir una cierta
ad de bienes ( x ) en una zona con caracteristicas ( z } que aseguren la factibilidad de realizar
tividades con calidad g . Por ejemplo, para disfrutar un concierto se requiere un buen teatro,
6lo estard disponible en ciertos lugares, y comprar una entrada. Finalmente, se incluye una
friccion para establecer la condicién de que ciertas actividades deben realizarse con una
cia minima durante el periocdo de modelacion, por ejemplo se debe dormir al menos una
urante el dia.

imera expresa el tiempo total dedicado a una actividad & (t,) en términos de visitas, como

ucto de su frecuencia de’ realizacién (f,) y su duracién promedio (7,). La segunda

Cidn establece en forma explicita el caracter derivado de la demanda de transporte, al definir
Umero de viajes asociados a la actividad o propésito £ (B,) como una funcién de la

ncia de realizacién de actividades, incluyendo la posibilidad de efectuar cadenas de
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actividades. Finalmente, se relaciona el tiempo y costo total de viaje con el tiempo (7,)
unitario (¢, ) promedio de viaje para cada actividad k. -

Ademds, se definen las siguientes relaciones:

L =f}cjz
B =B
* "(_f) Vi=1,..,K
tv, = B,t,
¢, = B,

Es importante mencionar que en el trabajo de Jara-Diaz et al. se supone conocido el dest
modo de transporte utilizado en cada viaje, por lo tanto, f, v € corresponden al pro.
ponderado (por el nimero de viajes) del tiempo y costo de viaje de cada desplazamiento aso
a la actividad £, sin distinguir el destino ni el modo de transporte utilizado. Lo mismo ocu

la frecuencia y el nimero de viajes, ya que estas variables corresponden al total de veces g
realiza la actividad y al total de viajes asociados a ella. En consecuencia, en este trabajo se anaf
la generacion de viajes conocida la decisién de destino y modo de transporte o, en otras pala
conocida la distribucion de viajes y la particién modal. 8

De acuerdo al problema de optimizacién recién planteado, cada individuo elige el conjunt
actividades (dedicacién y calidad) y bienes que maximizan su utilidad y satisfacen
restricciones de disponibilidad de tiempo e ingreso, de relacién tecnolégica y frecuencia min
Para resolver este problema se puede utilizar el método de Lagrange, el cual permite encont:
condiciones necesarias para la solucién del problema. En este caso, la funcién lagrangeana.
corresponde a:

L= U(q,r,iv)+p(TT—;rk -;tvk)+7\,(1+20)k'ck —-px-3¢,)
k k

+Z°‘5Rf(x: q.%,z) + Zk:ﬂfk (e =)

Las variables p,A y n, son los multiplicadores de Lagrange y representan la ganancia en util
que se produce al relajar en una unidad la restriccién de tiempo, ingreso y frecuencia minim
respectivamente. La variable o, es el multiplicador asociado a la i-ésima relaci6

transformacién y su valor es siempre distinto de cero; este valor puede ser interpre
conceptualmente como el beneficio potencial de cambios marginales en el uso del suelo;

sentido que tales cambios modifican la restriccién R generando beneficios o perdidas cuyo v
estd dado por «,.

Dado que las variables de optimizacién son (q,7,x ), las condiciones de optimalidad de p
orden quedan representadas por el siguiente sisterna de (3K +2J + 2 ecuaciones: "
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oL oL oL

__:0, 1:—.-:0’ *:O Vk=1,...,K
q 3%, ka,tk ‘. Nz anfk

L o, 0o viei..J @
xiaxi =0, iaat—- 1=1,...,

oL oL

—_— . l——-:
“ap oA 0

K} es el conjunto de actividades disponibles y {1,...,J} es el conjunto de bienes

{I;:e0s

oL U
q"—aq_,c'q"[aq,, +£Za,—] 0 Vk=1,..,K (5)

oL oL

T =f, -

k a,ck fk 6fk
= f, [ —uT, - p,z———t +Ae, T, + ®)

6f;, ofy 7
OR, Bty

R,
~—f—xp,.]=0 Vi=l,.,J 7

min

na'no son activas (n, =0,f, > )y que las- restricciones de tiempo e ingreso se

h'p'or igualdad; esto 1iltimo de acuerdo a la condicién de no saturacion local (ver Varian,
“apitulo 7).

:secuencia, tenemos un sistema de (2K+J+2) ecuaciones y el mismo numero de
tas (g, f,x,1,A ). Luego de una serie de desarrollos algebraicos, las ecuaciones (5) a (7)

n obtener la calidad y frecuencia Gptima de las actividades, sus expresiones son las

. A
gy =4y exp[VEf}l A(p-x)] ®
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u
Ve o

fe = CG,

donde g° es el nivel de calidad observado, A( p-x) representa la variacién del gastd e
entre la situacion Optima y la observada, s .Y g¥ 7, son la elasticidad de la utilidad respec

calidad y a la frecuencia de la actividad k; V=U(g",t",tv") corresponde a la fune
utilidad indirecta, es decir, Ia maxima utilidad que se puede alcanzar dadas las restri

CG, = ME,(M, - o me &1+ plT, +Zaf
k k
o(p-x)

de realizar la actividad k;y M, = o1 S8 el aumento en el gasto debido a un aument
. __

t;] es el costo marginal generalizad

dedicacidén.

Es importante mencionar que en las ecuaciones (8) y (9) todas las funciones estdn implicita
evaluadas en el dptimo. Para obtener expresiones mas explicitas de la calidad y frecuencia
que permitan derivar un modelo de generacién de viajes, es necesario tener una fungi
utilidad particular y una relacién entre viajes y frecuencia de las actividades. Estos problem
abordados en las siguientes secciones.

2.2. Demanda dé viajes

En esta seccion se analiza la relacidn entre viajes y actividades. Para esto se utiliza el trab
Hautzinger (1981), que plantea un modelo estadistico que suponiendo conocida la deman
actividades no residenciales permite calcular el nimero esperado de viajes necesario:
llevarlas a cabo. Una de las variables fundamentales del modelo es el nimero de cadenas’
que realiza el individuo para cumplir su patrén de actividades, el estudio del encadenam1e
el objetivo principal del trabajo de Hautzinger.

Un ciclo és una secuencia temporal y espacial de actividades, donde la primera y la: 1l
actividad se realizan en el hogar. Si llamamos C' al nimero de ciclos, f a la frecuencia to

actividades no residenciales y B al numero de viajes, entonces se cumple:
B=f+C; 1<sC<f Vfizl1

Por lo tanto, f+1<B<2f. La cota inferior del nimero de viajes se alcanza cu:

individuo realiza todas las actividades dentro de un tnico ciclo y la cota superior cﬁan
individuo regresa al hogar luego de cada actividad. Este razonamiento también justifica las
del niimero de ciclos.

Nétese que el niimero de ciclos es equivalente al nimero de viajes de salida o retorno all
luego la relacién entre B, f y C es compatible con la modelacién de la generacién de viaje

distingue viajes basados ( BH) y no basados en el hogar ( NBH ). Los viajes basados en e_l:f'
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a '.llos donde el origen o el destino del viaje es el hogar, los no basados en el hogar son
|os demas. Entonces, es facil deducir que (ver Goulias et al., 1990):

BH =2C . 1"
NHB=B-BH=f-C an
otro lado, el nimero de ciclos estd relacionado con la frecuencia. Por ejemplo: si f =1
. 'C=1, si f es grande entonces C debe tender a ser pequefio en proporcion a la
ia porque de otra forma el mimero de viajes, el tiempo y costo total asociado a ellos

er demasiado alto; obligando al individuo a realizar actividades de corta duracion y a
jando una parte importante del tiempo disponible.

ndo. el trabajo de Hautzinger, la incertidumbre en el comportamiento del individuo conduce
er que la frecuencia y el nimero total de ciclos son variables aleatorias discretas no
', por lo tanto, el nimero de viajes es también una variable aleatoria. En particular, su
a condicional en la frecuencia total es:

EB|f)=f+EC|

12
41, (12)

_-f. es el promedio de la probabilidad condicional de retorno, es decir, una medida

da de la posibilidad de regresar al hogar después de realizar una actividad cualquiera, si se
£ actividades. ,
camente, Hautzinger muestra que una expresién adecuada para p, es:

:5_[ =g (/D ' (13)

aesla propensién del individuo a encadenar actividades. Entonces, dado un valor de o,
dividuo volvera al hogar més a menudo si la frecuencia es baja y volverd menos a menudo si
ecuencia es alta. Por otro lado, dado un valor de la frecuencia, el individuo regresard mas
gar si la propension es baja y volvera menos si es alta.

ente, la esperanza condicional del niimero de ciclos se transforma en E(C | )= fe ™™D,

ser reemplazada en la ecuacién (12) permite obtener la esperanza condicional del niimero
es:

B(f)=EBIf)=f(+eV™) (14)

0 que el nimero de viajes resulta acotado por f <B(f)<2f Vf =0, tal como se
ven la siguiente figura:
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B .
12 - /G./o.a=°.-°
10 ¥
8 B?ﬁ a=02
6 4 //o,oa—oo
4 { )’L‘M

B8=f
2 re
0 T |

Figura I : Niimero de viajes en funcién de la frecuencia y sus cotas

Ademés, la figura permite apreciar que la funcién B reproduce con exactitud el niimero de:
para dos valores particulares, pero muy importantes, de la frecuencia total: 0 y 1, cuyos.va
del niimero de viajes deben ser 0 y 2 respectlvamente Esto porque si no se realizan activi
fuera del hogar entonces no es necesario viajar y si se realiza sélo una entonces se requiere
viajes porque se supone que el individuo regresa al hogar al menos una vez durante el perio
modelacién. La importancia de calcular correctamente el nimero de viajes en estos casos
en que los valores mds comunes de la frecuencia son cero y uno. Por lo tanto, si se lo
buena estimacién de la frecuencia se obtiene una buena estimacién del nimero de v1aJes
muchas de las observaciones.

Como la variable de decision del modelo de comportamiento es la frecuencia de cada. tig
actividad, es necesario extender el trabajo de Hautzinger para poder calcular el niimero de
asociado a cada proposito. Una alternativa sencilla es considerar que:

B.(f)= BB /) = £, +8,E(C| )
= f, +8,f €™

donde Z L=y ZS , =1.La variable 0<§, <1 permite asociar a la actividad & una
k k

de los ciclos o viajes de retorno al hogar ya que estos viajes inducen costos atribuibles, de a
forma, a las actividades del ciclo. Ademas, por construccién se cumple B(f) = Z B.(f)-
p _

Es muy 1mportante destacar que, debido a la presencia de la frecuencia total en la ecuacio
la demanda de viajes con cierto propdsito resulta dependiente de la frecuencia del resto d
actividades, lo cual es razonable dado que las actividades comparten un tiempo y un mgTeso
finito.

Actas VIII Congreso Chileno de Ingenieria de Transporte, 1997



UN ENFOQUE MICROECONOMICO PARA LA GENERACION DE VIAJES URBANOS 243

Modelo de generacién de viajes

_seceién se unen los modelos de demanda de actividades y demanda de viajes,
lados en las secciones 2.1 y 2.2, para producir un modelo de generacién de viajes.

ue la unién de ambos modelos sea posible, s6lo se deben considerar las actividades que el
duo realiza fuera del hogar ya que las actividades residenciales no intervienen en el modelo
n’ianda de viajes. Una forma sencilla de hacer lo anterior es_mediante una modificacién del
o de comportamiento de modo que en €l sdlo se consideren las actividades no residenciales,
nal se traduce en un cambio en Ia interpretacién de las restricciones : las variables I y TT
ponden de ahora en adelante al ingreso y tiempo disponibles para realizar actividades fuera
gar, el resto de las variables mantienen su definicién original. Hecha esta salvedad, se debe
erar que la expresién de la frecuencia 6ptima (ecuacion 9) presenta términos genéricos que
tan su andlisis, este problema se estudia a continuacion.

“primer paso se debe calcular la variacion del ntimero de viajes ante un cambio en la
cia. Si suponemos que el nimero de viajes puede ser modelado mediante su esperanza

ional, B,(f)= Ej (f), podemos obtener a partir de Ia ecuacién (15) la siguiente relacion:

0B,
i, 48,y (16)
%,

1
vy vale 1 si k=7 y 0 en otro caso, y y=f eV _l)[?‘-—ot] es la derivada de la

anza condicional del nimero de ciclos respecto a la frecuencia total.

‘segundo paso es necesario conocer la funcién de utilidad directa. Por ejemplo, podemos
er que las preferencias del individuo quedan bien representadas por una utilidad de tipo
Douglas, es decir:

U(q,r,w)=pgq:*r2*wz* (17)

g la eleccion de esta funcién no tiene més fundamento que su popularidad a nivel académico
hecho que posee las propiedades fundamentales de una funcién de utilidad. Si se utiliza otro
de funcién se obtendrén resultados distintos en forma a los mostrados en este trabajo, pero
ares en contenido. :

‘tv, = B,(f)f,, las elasticidades de la utilidad respecto a la calidad y a la frecuencia son
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qu = D_k

i
33'-,, =B, +ﬁc(B_:+\l’rl)

Reemplazando las ecuaciones (16) y (18) en las ecuaciones (8) y (9), y luego de una seri
desarrollos algebraicos, se obtiene:

» o ?"'
4, =94, exP[VD A(p-x)]
k

VB, +f, (ﬁ—+ yn)]

AME, +oy + T (M, -0, )]+ ulf +y + 1)

las actividades y 7 = Zf /8, es andlogo al anterior, pero para el tiempo de viaje. Aqui se h
. ' g

mds evidente la influencia de los costos de transporte sobre la frecuencia de la actividad, tanto
asociados a ella misma como los del resto de la actividades. El efecto de las otras actividade:

produce por la modelacién del encadenamiento ya que ésta define una relacién explicita ¢
todos los viajes.

Las condiciones de primer orden del problema de optimizacién que representa el comportamient
del individuo (ecuacién 3) también permiten obtener el valor de A Yy p, variables

corresponde a la utilidad marginal del ingreso y del tiempo, respectivamente. Es posi
demostrar que sus expresiones aproximadas son las siguientes:

Pu  Pu v
7 L R

A [I +n];sfj |

@

_pPe Puo g "

h=ry +IT]Zj:SfJ

donde p es un conjunto de pardmetros desconocidos. Dos de ellos asociados a % y otros (
asociados a 1.

Al reemplazar la ecuaci6n (21) en la ecuacién (20), se obtiene:

-1 t
e P P o Pu Pu o |7 &
i =T + By LM 0 )|+ (- + 20, +Ry + ]y =5
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ja expresién final de la frecuencia optima de participacién en actividades no residenciales.
i+ de la ecuacién (22) podemos estudiar el efecto sobre la demanda de actividades de
os cambios en las variables que intervienen en el modelo. Primero, es importante notar
utilidades marginales son, por definicién, positivas (A, p > 0). Luego, si el costo y/o el
¢ viaje aumentan entonces la frecuencia disminuye, lo mismo sucede con la dedicacién
0°aunque su impacto es menos negativo si la actividad es remunerada (@, > 0). Por el
. la frecuencia aumenta: si aumenta la elasticidad del tiempo dedicado (), si

uye la del tiempo de viaje (v, ), y si avimenta la tasa salarial (&, ).

o los desarrollos de la secci6n anterior, la demanda 6ptima de viajes queda representada
esperanza condicional del nimero de viajes evaluada en la frecuencia 6ptima:

B.(fM)= E'(B,,|f‘) = fo +8,f e (23)

cuacion corresponde al modelo de generacién de viajes desarrollado en este trabajo,
o de la unién del modelo de demanda de actividades y el modelo de encadenamiento. De
anera se recoge la caracteristica fundamental de ]a demanda de transporte: es una funcion
3 demanda de actividades.

acién (23) establece que el ntmero de viajes asociados a la actividad & es igual al niimero
es que se realiza la actividad, ya que cada realizacion requiere un desplazamiento espacial
je de ida, mas una proporcion del niimero de ciclos. El ndmero de ciclos equivale al nimero
ajes de retorno al hogar. Estos viajes no pueden asociarse a una actividad no residencial
ifica ya que no tienen relacién particular con alguna de ellas. El objetivo de un viaje de
o.al hogar es permitir al individuo el desarrollo de actividades residenciales, tales' como:
so, cuidado del jardin, interaccién con los otros integrantes de la familia, etc. En este
jo el viaje de retorno se asocia a las actividades no residenciales en una proporcién 8, . Esta

r¢ion puede ser definida con algin crlteno, por ejemplo en proporcion al tiempo dedicado a
tividad.

émplazamos la ecuacién (22) en la ecuacién (23) se obtiene la funcién que define de manera
completa el modelo de generacién de viajes. En términos genéricos esta funcién es:

B=h(E,E,T,I,TT,U,B,'Y,f,a,S) (24)

ecir, el nimero de viajes es una funcién de las mismas variables que la frecuencia de
calizacién de actividades, pero también de las variables que definen el modelo de
adenamiento (c,8). La ecuacién (24) define un nuevo enfoque, con un sélido fundamento
licroecondmico y estadistico, para analizar el fenémeno de la generacion de viajes.
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2.4 Relacion entre generacion de viajes y uso de suelo

La frecuencia 6ptima de cada actividad (ecuacion 22) puede ser interpretada como el résﬁltadg
la maximizacion de su accesibilidad integral ( acc, ), definida como el beneficio neto de obteniq

de realizar la actividad (Martinez, 1995). El beneficio neto total puede ser calculado ¢
diferencia entre la utilidad de realizar un conjunto de actividades no residenciales menos e
de llevarlas a cabo. Luego acc=U-CGT, donde U es la funcién de utilida

CGT =A(p-x~— Zm WTe ch) + p(Zt : Ztvk) es el costo generalizado total asocia
k k k k ;

realizacion de las actividades y que esté relacionado con el costo generalizado marginal de
8CGT :

%

de frecuencias de modo que U =¥ y corresponde a: ¥ - — f,CG, =0, con g7 = Lig

anteriormente a través de CG, = . La ecuacion (22) esta definida para el conjuntd o

luego puede ser escrita como:

6acc
f Vk=L..,K
Lo,
13/ 6 V-CG
donde == = ( D es la variacién del beneficio neto producto de un cambio-en

o & .
frecuencia de la actividad %. Las condiciones de optimizacién de segundo orden del model
comportamiento aseguran que la solucion de la ecuacidén (25) es un méximo, en consecuenc
demanda Gptima de la actividad se produce en el momento en que se maximiza el benefici
asociado a ella. El interés por mostrar esta relacion se debe a que la accesibilidad es el ;
microeconémico entre el sistema de transporte y el sistema de uso de suelo. Por lo tanto, coj
frecuencia determina el nlimero de viajes, la ecuacién (25) permite que la decisién de movilid
de los individuos pase a ser un elemento enddgeno en la modelacion conjunta del sistem
transporte-uso de suelo. En efecto, la agregacion del beneficio neto individual (acc, ) para gene

la medida de beneficio (acc,) que determina la localizacion residencial del hogar (Martin
1995), es:

acc, = Zacc ZZ _[ Sace, —dfy’

o
Localizacién Generacion
residencial de viajes

donde las sumatorias recorren todas las actividades realizadas y todos los individuos (n)
pertenece al hogar.
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MSCUSION Y COMENTARIOS

- {rabajo se ha desarrollado un marco teérico para estudiar la generacion de viajes a nivel
ial en un contexto urbano. A nivel tedrico el enfoque establece que la generacion de viajes
s siguientes caracteristicas:

depende de Ia decisién de asignacién de tiempo a todas las actividades ;
es funcion de los costos de transporte;
esta determinada por caracteristicas socioeconémicas del individuo y por su valoracién
de la calidad, del tiempo dedicado a las actividades y del tiempo de viaje; y

varia segiin la disposicién o posibilidad de encadenar actividades.

bservaciones invalidan algunos de los supuestos utilizados en los modelos tradicionales de
cién de viajes. Por ejemplo: la independencia de la generacidn para distintos propésitos de
o es compatible con la modelacién del encadenamiento; y la independencia respecto a los
e transporte es confraria a la definicién de restricciones al comportamiento de cardcter
mporal y monetario, ya que si las aceptamos como vélidas entonces los costos de transporte

erdn como determinantes de la generacién de viajes. Por otro lado, se hace evidente que el
que descrito en este trabajo sélo puede ser aplicado a individuos debido a la necesidad de

con variables socioecondmicas y de comportamiento de viaje propias de cada persona:
po e ingreso disponible, tiempo dedicado y de viaje para cada actividad, valoracién de
utos, y propension a encadenar actividades.

esarrollos de la seccién 2.4 muestran que existe un vinculo microeconomico entre la

i;gcién de viajes y el sistema de transporte-uso de suelo que puede ser util para avanzar en el
arrollo de mejores modelos de anélisis del desarrollo urbano.
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