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RESUMEN

En 1989 la Pontificia Universidad Catélica de Chile, por encargo de la Comisi6én de Planificacién
de Inversiones en Infraestructura de Transporte (SECTRA), realizé la "Encuesta Origen-Destino de
Viajes en el Gran Concepcién", cuyo objetivo central era la creacién de un banco de datos sobre las -
caracteristicas de los viajes en el drea urbana y de las personas que los realizan, informacion
indispensable para apoyar el disefio y evaluacién econémica de proyectos de inversién en transporte
urbano en la VIII Regidn.

En este trabajo se describen los aspectos mds relevantes de la metodologia empleada y algunos de
los resultados obtenidos. Por dltimo, se realiza un andlisis comparativo, anto en sus aspectos
teéricos como pricticos, de los dos métodos més empleados en la prediccion de generacion de
viajes: andlisis de regresién y andlisis por categorias.

-309-



1. ASPECTOS METODOLOGICOS
1.1 Objetivo y Ubicacién del Area de Estudio

En 1989 la Comisién de Planificacién de Inversiones en Infraestructura de Transporte (SECTRA)
encargé a la Pontificia Universidad Cat6lica de Chile la realizacién del estudio "Encuesta Origen-
Destino de Viajes en el Gran Concepci6n”. El objetivo especifico del estudio era crear un banco de
datos sobre las caracterfsticas de los viajes en el 4rea urbana y de las personas que los realizan.
Ademis se contemplaba la recoleccién de informacién adicional indispensable para apoyar el disefio
y evaluacién econdmica de proyectos de inversién en transporte urbano en la VIII Regidn,

El drea de estudio fue definida como la conurbacién formada por las comunas de Concepcién,
Talcahuano, Lota, Coronel, Penco, Tomé, Hualqui y todas las drcas urbanas que tienen
continuidad espacial con ellas. A fin de obtener una definicién operacional de esta regi6n se
procedié a delimitar ffsicamente el 4rea de estudio como se muestra en la Figural. Previo a la
zonificacion, el drea de estudio se dividi6 en 4reas, incluyendo una externa para representar los
viajes desde y hacia el exterior de la regidn en estudio, y a su vez, cada drea fue subdividida en
sectores; de este modo resultaron siete 4reas y 15 sectores. El criterio bdsico de zonificacién fue la
definicién de zonas homogéneas en términos de uso de suelo y/o composicién de la poblacion,
sujeto a lograr una zonificacién compatible con la divisién administrativa en zonas censales. De este
modo se establecieron finalmente 108 zonas internas y cinco zonas externas (ver DICTUC, 1990).

1.2 Diseiio de la Muestra

Se encargé al INE la seleccidn de 13.400 hogares del Gran Concepcidén (10,3% del total
aproximado de viviendas para ese afio) a partir de los datos del Censo de 1982. La muestra fue
seleccionada mediante un Muestreo Aleatorio Estratificado, tomando al distrito censal como unidad
-de estratificacién. En tres dreas, de bajo ingreso y escasa variabilidad en los viajes (Lota, Hualqui y
Tomé), el tamaiio de la muestra se disminuyé de 10,3 2 6,2%, lo que permitié aumentar el tamafio
muestral en los distritos correspondientes a las comunas de Concepcién y Talcahuano dado que
éstas presentan mayor nimero y variedad de viajes.

De antecedentes proporcionados por el MINVU se determiné que al primer semestre de 1988
existfa un 12% mis de viviendas en relacién a los datos del INE 1982. Con apayo de planchetas del
INE se selecciond una muestra adicional de hogares (10,3% de aproximadamente 18.000
viviendas) en sectores no considerados por el Censo de 1982. La muestra final obtenida alcanzé a

14.739 hogares.
1.3 Realizacion y Procesamiento de la EOD

Previo a la realizacidn de 1a EOD se efectué una campaiia publicitaria de amplia cobertura (todos los
medios de comunicacidn y correo dirigido a los hogares seleccionados) destinada a obtener el
méximo de colaboracién de la poblacién. La labor de terreno fue realizada por la empresa CADE
Consultores, y en el plano logistico se puede destacar que se definieron cinco centros operativos a
cargo de ingenieros, en los que se desempefiaron 33 supervisores y 317 encuestadores.

Para efectos de validacién de formularios, reconocimiento de terreno y entrenamiento del personal,
se efectud una encuesta piloto a 300 hogares. La toma definitiva de la encuesta se llevé a cabo
durante Abril de 1989, recolectdndose informacién de tres tipos:

a) Identificacién de las personas

Para cada miembro del hogar mayor que cinco afios se obtuvo informacién sobre sexo, edad,

posesién de licencia de conducir, ocupacién y nivel de educacién.
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b) Identificacién de los viajes

Cada persona identificada fue consultada por el tipo de viaje (ida o regreso), propésito, medio de
locomocién, origen, destino, hora de salida, hora de llegada, cuadras caminadas, lugar de
wransbordo y Mfneas pantalla atravesadas para cada viaje. Se consideré que un viaje tendrfa un
miximo de tres etapas.

c) C_aractcrfsticas socio-econdmicas del hogar

Se consulté por propiedad de la vivienda, tipo de construccién, tipo de artefactos existentes,
vehiculos (nueve tipos) e ingreso l{quido mensual del hogar (10 rangos).

1.4 Desarrollo de Actividades Paralelas y Complementarias

Junto a la tarea principal del estudio -la encuesta a hogares sobre origén y destino de viajes (EOD)-
se desarroll6 una serie de actividades paralelas, tales como:

a) Diario de Viajes

La realizacién de esta encuesta tuvo dos objetivos. Por una parte, se procurd obtener informacion
detallada para estimar modelos desagregados de demanda; y por otra, recolectar informacién que
permitiera corregir la EOD por concepto de viajes no reportados. Este wiltimo uso impuso las
condiciones para determinar el tamafio y el método de seleccién de la muestra (ver Ortizar y
Malbrén, 1990).

Para su aplicacién, se dividi6 la poblacién en cuatro estratos, que resultaron de cruzar las variables
ingreso (alto y bajo) y posesién de automévil (sf 0 no). A partir de consideraciones de tipo
estadistico, se selecciond una muestra aleatoria de 330 hogares de cada estrato (ver DICTUC,
1990).

b) Conteos Intensivos de Trifico

Esta actividad comprendié la definicién de la Red Vial Primaria, Cord6n Externo, Lineas Pantalla y
determinacién de los Puntos de Control. Se escogieron SO puntos sobre la red vial primaria
destinados a recoger datos sobre flujos vehiculares (desagregados en siete tipos de vehiculos) y
tasas de ocupacién, que es informacién bdsica para el proceso de calibracién de redes.

Los conteos sobre el cord6n externo sirvieron para registrar la cantidad de viajes que entran, salen y
cruzan el drea de estudio. Las lfneas pantalla dividieron el drea de estudio en grandes zonas
naturales tales, que existieran pocos puntos de contacto entre ellas (ver Figura 1). Las mediciones
se realizaron justo sobre estos puntos.

c) Censo de Camiones

Esta fue una actividad eminentemente paralela, es decir, no aport6 informacién relevante para la
EOD; no obstante, permiti6 cuantificar el impacto de estos vehiculos pesados sobre las redes de
mansporte. El censo de camiones, realizado sobre nueve puntos estratégicos de la red, entregod

informaci6n sobre la magnitud de los flujos de camiones desagregados por tipo de eje, origen,
destino, tipo y propiedad de la carga y por tonelaje transportado.

d) Encuesta Complementaria en Cordén Externo

El objetivo principal de esta actividad fue la determinacién de los viajes entre pueblos satélites y las
ciudades de Talcahuano y Concepcién. La informacion recolectada permite afinar las matrices
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origen-destino del drea y las tasas de generacién de dichos pueblos. Esta encuesta recogié
simultdneamente informacién de transporte privado y de locomoci6n colectiva.

1.5 Depuracién, Correccion y Expansién de la Muestra

La tarea de depuracién de la informacién fue realizada en dos etapas: validacién en terreno de las
encuestas por los supervisores y posterior validacidn computacional realizando cruces logicos de
los datos recogidos. El porcentaje de rechazos alcanzé al 17,3%.

Dado que los resultados de 1a EOD se obtienen mediante entrevistas a una muestra de la poblacién,
es necesario ajustarlos para representar a la poblacién total (Ortizar y Malbrédn, 1990). El primer
factor de correccién, "por tamafio del hogar”, ajusta la distribucién porcentual de tamarios de
hogares en cada zona EQD a la distribucién observada en el Censo de 1982.

El segundo factor de correccidn, “socio-demogrdfico”, ajusta la distribucién porcentual de la
poblacién por sexo y edad en cada zona de la EOD, a la distribucién observada en el Censo de
1982. El tercer factor de correccién, "por viajes no reportados”, ajustz €l nimero de viajes por
categoria de hogar en la EOD en cada zona del drea, de acuerdo a 1a informacidn obtenida en la
encuesta adicional de diario de viajes. Para evitar introducir sesgos en la distribucién de vigjes en la
hora punta (aumento de los viajes no obligados) se definieron factores de correccion para los
diferentes periodos del dia.. -

Por dltimo, la expansion de la muestra se realizé en base a la informacién actualizada sobre el
nimero total de hogares y el niimero de hogares encuestados de cada zona.

1.6 Validacion con Informacién Indepen&iente

La muestra depurada, corregida y expandida fue comparada con la informacion recogida en el
Cordén Externo y en las Lineas Pantalla (flujos y tasas de ocupacién). Los resultados de la
validacidn indican que el error promedio en los flujos observados, para puntos de contro! internos
al drea, no superd el 44% en el caso de viajes en auto y el 48% en el caso de transporte piiblico.
Para los puntos de control del cordén externo se produjeron diferencias mayores. Esto era
esperable ya que en la EQD no se consideran encuestas a viajeros fuera del drea.

2. RESULTADOS

La elaboracion de los datos recogidos en cada una de las actividades de la Encuesta Origen-Destino
de Viajes arrojé gran cantidad y variedad de resultados. Estos se originaron al realizar diversos
cruces entre variables socio-econdmicas y de viaje.

En las Tablas | a 3 se presentan algunos de los resultados que muestran la distribucion de las

caracteristicas socio-econdmicas mds notables de la poblacion y los aspectos mds reveladores de los
hibitos de viaje en el drea de estudio.

3 ANALISIS COMPARATIVO DE MODELOS DE GENERACION DE VIAJES

3.1 Modelos de Generacion

Los métodos mds utilizados para abordar el problema de construccién de modelos de generacion de
viajes son el andlisis de regresién y el andlisis por categorias (ver Douglas y Lewis, 1971).
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DESTINO

I I It IV \' Vi VI TOTAL
ORIGEN
I 238901 1.617] 4.903 367 182 109 767 31.835
Il 1.646] 80358 | 30657 2938] 3.117] 1467 4.759 124 943
TiT 4910 31309 |129.706] 12495 B8.773} 3.455] 3.275 193.922
v 318 3257) 12.559] 9.846 2591 1.897 872 29,007
v 1661 3.047| 8.038 549 12,673 71 763 25.307
Vi 94| 1570) 3.299] 1816 101] 47439 2.262 56.581
Vil 768 4610f 2907 906 650] 2272 241 12.354
TOTAL 31.792]125.768 | 192.069] 28917 25.754{ 56.711} 12.940 473.950
(con I =TOME - PENCO - LIRQUEN I =TALCAHUANO
0l =CONCEPCION IV =SANPEDRO
V  =CHIGUAYANTE - HUALQUI V1l =CORONEL -LOTA

VI =EXTERNAS)

TABLA 1 Matriz origen-destino de viajes propoésito trabajo

_ Ar:aa Tasa de motorizacion
Tomeé-Penco-Limjuén 0,114
Talcahuano 0,182
Concepcion . 0,319
San Pedro 0,274
Chiguayante-Hualqui 0,110
Coronel-Lota 0,066
TOTAL 0,197

- TABLA 2 Tasa de motorizacién

TOTAL DE ETAPAS DE VIAJE
MEDIO CANTIDAD %

inata 805.612 4298
Auto particular (chofer) 105.203 5,61
Auto particular (acompaiiante) 69.654 3,72
Bus o taxibus (loc. colec.) 708.833 37,82
Minibus - 32.12 1,76
Taxi colectivo 51.897 277
Tax _ 4.947 0,26
Moto o bicicleta 17.920 0,95
Bus institucién 53.971 2,88
Otros 23.351 1,25
TOTAL 1.874.451 100,00

TABLA 3 Distribucién de etapas de viaje por modo
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El andlisis de regresidn se basa en la formulacién de un modelo lineal del tipo siguiente:
V:90+Bl xl +92 xz +....+9n xn

donde v es ¢l niimero de viajes generados por hogar, los x; son caracterfsticas socio-econémicas

del hogar, como ingreso, tasa de motorizacién o admero de trabajadores y los ; son pardmetros a
estimar.

Este método de andlisis puede verse afectado por problemas de colinearidad y de
heteroskedasticidad. Sin embargo, hoy en dfa éstos pueden ser detectados con el apoyo de
poderosos paquetes de andlisis estadistico. El problema principal que adn subsiste es predecir con
certeza las variables explicativas escogidas.

Para obtener los totales zonales, es necesario realizar un proceso de agregacién. Pero precisamente
porque el modelo es lineal, el problema de agregacién se resuelve trivialmente al darle a cada
variable independiente (x;) de la ecuacién (1) el valor zonal promedic. y multiplicando luego el

resultado obtenido (v) por el ndmero de hogares de la zona.

El método de andlisis por categorias (Wootton y Pick, 1967) es conceptualmente mds sencillo. El
supuesto bdsico (aqui radica el "arte" de este método) es que se pueden agrupar los hogares de una
zona o regién de una manera tal, que su tasa promedio de generacién de viajes presente
viariabilidad minima. Asi, si se define a vP(h) como el nimero promedio de viajes con propésito
p (y en un cierto periodo) realizados por miembros de un hogar del upo h (los tipos de hogares son
producto de estratificaciones; por ejemplo, cruzando m tamanos de hogar con n tasas de
motorizacién, se tiene mn tipos h de hogares) su valor se calcula como el nimero total de viajes
con ese propésito en ta celda h dividido por el nimero de hogares de ella:

vP(h) = VP(h)/H(h) (2)

El andlisis por categorias presenta también algunos problemas. Por una parte, no existen
indicadores estadisticos de su bondad de ajuste y, por otra, se requiere una muestra de gran
tamafio, puesto que de otro modo los valores de las celdas podrian variar si las diferencias en el
nimero de hogares para cada una de ellas resulta importante para la calibracién (ver por ejemplo
Douglas y Lewis, 1971). No obstante, el problema mds serio de este enfoque es la necesidad de
predecir el nimero de hogares que tendré cada estrato en el futuro.

Dos ventajas importantes del método son que la agrupacién de hogares (la formacién de categorias)
es independiente del sistéma de zonificacién del 4rea de estudio y que no se necesita hacer
suposiciones previas acerca del tipo de relaciones (es decir, no tienen que ser necesariamente
mondtonas ni lineales como en el método de regresién).

En lo que resta del trabajo se presentan los resultados de una comparacion entre ambos tipos de
modelos para el Gran Concepcién. Cabe destacar que en la literatura especializada no se encuentra
una comparacién de este tipo, ya que tipicamente cada estudio opta a priori por un. método y se
limita a reportar sus resultados.

3.2 Seleccion de Datos para la Comparacién
En primer lugar fue necesario establecer una metodologia de comparacién. Se decidié calibrar los
modelos sobre una sub-muestra y aplicarlos en seguida sobre otra porcién independiente de la

muesira de hogares. Luego de consultar a expertos conocedores del drea de estudio y en base a
consideraciones de tipo socio-economico. se decidié calibrar los modelos sobre Talcahuano.

-314-



Concepcién y Chiguayante-Hualqui (6.864 hogares) y validarlos sobre los datos de San Pedro
(926 hogarcsg.

Por otra parte, se opté por realizar la comparacién sélo con los viajes al trabajo, que normalmente
son mejor explicados por los modelos de generaci6n. El ejercicio se realizé considerando dos tipos
de datos: todos los viajes al trabajo y sélo viajes motorizados al trabajo. Las variables empleadas
para definir los modelos fueron las siguientes:

- nimero total de viajes al trabajo generados por el hogar en un dfa (TVT)

- mimero de viajes motorizados al trabajo generados por el hogar en un dfa (TVMT)
- ndniero de automéviles, vehiculos livianos y motocicletas en el hogar (NV)
. niimero de personas en el hogar (NP)

- nimero total de trabajadores en el hogar (NTT) .

- -nidmero de trabajadores menores que 26 aiios en ¢l hogar (NT1)

- ndmero de trabajadores entre 26 y 35 afios en el hogar (NT2)

- ndmero de trabajadores entre 36 y 50 afios en el hogar (NT3)

- nimero de trabajadores mayores que 50 afios en el hogar (NT4)

- mimero de mujeres trabajadoras en el hogar (NMT)

- niimero de hombres trabajadores en el hogar (NHT)

- ingreso por hogar de acuerdo a nueve estratos definidos en la encuesta (TH)
. ingreso familiar per cdpita, es decir IH/NP (IFC).

También se defini6 un par de variables mudas relacionadas con la posesién de automévil: Z; y Z,
(la primera toma el valor 1 si el hogar posee un vehiculo motorizado y 0 en otro caso; la segunda
toma el valor 1 si el hogar posee dos o més vehiculos motorizados y 0 en otro caso). Finalmente, y
utilizando las definiciones clésicas de estudios de mercado, se dividicron los hogares en tres
categorias socio-ccondmicas (ingreso bajo, medio y alto).

3.3 Resultados de la Estimacién de Modefﬁs
3.3.1 Andlisis por categorias

En la definicién de categorfas se utilizaron tres variables: posesién de vehiculo (0, 1 y 2 o més
vehiculos en el hogar), ingreso (bajo, medio y alto) y esuctura del hogar (1 = hogares con s6lo un
miembro y a la-vez empleado; 2 = hogares con dos 0 mds miembros y un empleado; 3 = hogares
con dos 0 méds miembros y dos o mds empleados). De las 27 categorfas definidas 11 resultaron con
muy baja representacion (menos de 11 hogares) y otras tres tuvieron menos de 50 hogares. Por esta
raz6n, el nimero total de categorias fue reducida a 18 segiin se muestra en la Tabla 4.

La Tabla 5 presenta la tasa media de viajes (TMV) de cada categoria y su desviacién estdndar (SD).
Se presentan, todos los viajes y s6lo los viajes motorizados. Es interesante observar que los
resultados corresponden a la tendencia esperada (mayores tasas de viaje en hogares de mayor

ingreso). :

Para las categorias con hogares pertenecientes a las estructuras Iy 2, la tasa media de viajes por
hogar es también la tasa media de viajes por trabajador. En consecuencia, a fin de establecer una
mejor comparacion, se generd la Tabla 6 con las tasas medias de generacidn por trabajador. Como
se aprecia en esta tabla, en la mayoria de los casos los hogares pertenecientes a la tercera estructura
del hogar, generan menos viajes por trabajador que los hogares pertenecienes a otras estructuras,
independiente del nivel de ingreso y del nimero de autos que poseen. Esta dltima observacién es
interesante, pero no pudo ser investigada ni explicada en el marco de este trabajo.
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ESTRUCTURA INGRESQ NUMERO TAMANO
ICATEGORIA DE HOGAR DEL HOGAR DE AUTOS
| 1 bajo 0 44
2 2 bajo 0 1.854
3 3 bajo 0 1.106
4 1 cualquiera cualquiera 37
3 2 medio 4] 699
6 3 medio 0 567
7 2 alto 0 21
8 3 alto 0 50
9 2 bajo 1 o mds 172
10 3 bajo 1 0 mas 92
11 2 medio 1 329
12 3 medio 1 302
13 2 alto 1 74
14 3 alto 1 120
15 2 medio 2 0 mas 31
16 3 medio 2 o mas 51
17 2 alto 2 0 mAas 43
18 3 alto 2 0 mas 100
TABLA 4 Definicién y tamaiio de categorias
TODOS LOS VIAJES { VIAJES MOTORIZADOS
CATEGORIA ™V S]ZI)__ ™V SD
1 1,205 1,29 0,636 0,92
2 1,762 1,31 1,208 1,23
3 4,150 2,45 2,760 2,32
4 1,892 - 1,35 1,378 1,34
5 1,867 - 1,34 1,481 - 1,23
6 . 4,265 2,43 3,194 2,35
7 2,286 2,05 1,095 - 1,34
8 4,420 2,97 3,020 2,38
9 1,721 1,38 1,459 1,37
10 4,424 2,65 3,435 2,33
11 2,094 1,51 1,787 1,40
12 4,089 2,51 3,421 2,36
13 2,338 1,59 1,919 1,69
14 4,597 2,86 3,589 2,16
15 1,516 . 1,26 1,226 1,33
16 4,569 3,03 3,804 2,75
17 2,512 1,92 - 2,256 1,95
18 4,210 2,85 3,760 2,79

TABLA 5 Tasa media de viajes por hogar
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TODOS LOS VIAJES I VIAJES MOTORIZADOS
CATEGORIA ____TMV 5D TMV SD
T 1,205 1,20 0,636 0,02
2 1,762 1,31 1,208 1,23
3 1,691 0,88 1,124 0,88
4 1,892 1,35 1,378 1,34
5 1,867 1,34 1,481 1,23
[ 1,758 0,92 1,326 0,93
7 2,286 2,05 1,095 1,34
8 1,918 1,32 1,297 0,94
9 1,721 1,38 1,459 1,37
10 1,854 0,95 1,466 0,90
11 2,094 1,51 1,787 1,40
12 1,726 1,01 1,449 0,99
13 2,338 1,59 1,919 1,69
14 1,917 1,17 1,489 1,07
5 1,516 1,28 1,226 1,33
16 1,739 0,94 1,495 0,94
17 2,512 1,92 2,256 1,95
18 1,651 1,07 1,493 1,10

Tabla 6 Tasa media de viajes por trabajador

3.3.2 Anilisis de regresién

En el caso de andlisis por categorias la principal dificultad es definir y seleccionar las categorias, La
etapa siguiente, consistente en la obtencién de las tasas medias de viaje, es trivial. Para el caso de la
regresion lineal no se presenta el problema mencionado, siendo la principal dificultad la eleccién de
las variables explicativas (generalmente esto es resuelto en forma ecxperimental ). Luego de probar
mds de 100 regresiones, se seleccionaron fos siguientes modelos para los anélisis posteriores:

™VI = 0,147 + 1,626 NTT + 0,296 IFC + 0,540 NV RZ =0,50 (3)
39 39 2,5) (1,3)

TVMT = 0,040 + 1,109 NT1 + 1,194 NT2 + 1,226 NT3 +
(1,1)  (35,6) (33.0) (35,2)

LIOONT4 + 0,281 IFC + 0429Z;+ 0,484 2 R2 =037 (4)
(22,3) (2.4) (1.9) (4.3) -

Como se aprecia, la regresién (3) es més simple (los trabajadores no estn estratificados) y posee
un coeficiente de correlacién lineal mds alto que (4). Sin embargo, los coeficientes estimados
presentan estadisticos t de menor significancia, particularmente NV, el cual no es significativo al
95% de confianza. Ademds, el modelo posee un intercepto més alto y mds significativo. Por otro
lado la regresién (3) incorpora un sutil efecto de no-linearidad sobre la variable posesién de
automavil,
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3.4. Comparacién y Conclusiones

La primera tarea cn este punto consistié en determinar cuél modelo predec{a mejor los viajes
observados en la sub-muestra seleccionada. Para tal efecto, se aplicaron los cuatro modelos sobre
los datos relevantes de la comuna de San Pedro y se midi6 la bondad del ajuste empleando la
siguiente férmula del error cuadrdtico medio:

ECM = ,[(Vobs - Vesd/Vesd]* S
donde V,ps representa los viajes observados en la realidad y Veg los viajes estimados por los

modelos. La sumatoria se realizé sobre todos los hogares (k) en San Pedro, Los resultados se
presentan en la Tabla 7.

TODQS LOS VIAJES VIAJES MOTORIZADOS
Andlisis por Eategorfas 645,38 850,4
Analisis de Regresion 605,8 1,144,1

TABLA 7 Error cuadritico medio

Como se aprecia, los resultados son algo desconcertantes. Por una parte, el modelo a elegir parece
depender de los datos que se tome (todos los viajes o0 s6lo los viajes motorizados), y por otra, las
diferencias en el valor de ECM no son significativas. Hay que observar que el modelo de andlisis
por categorfas para todos los viajes (es decir, el que incluye los viajes a pie) parecfa mejor y
efectivamente tiene un rendimiento mejor (posee un ECM menor) que el correspondiente a sélo
viajes motorizados. Sin embargo, fue superado por el modelo de regresién que se vefa mds débil.
Esta evidencia nos deberfa llevar a reconocer los peligros que encierra elegir un modelo predictivo
s6lo en base a su bondad de ajuste, como es la prictica tradicional.

En nuestra opinién el modelo de regresién deberfa ser preferido; no s6lo porque produce la mejor
prediccién, sino también porque es mucho mejor en términos de estimacion y uso. El método de
regresién permite incorporar y examinar estadisticamente las variables explicativas. Esto es casi
imposible en el caso de andlisis por categorfas. Por otra parte, la prediccién en el caso de modelos
de regresion s6lo necesita estimar las variables independientes; si bien esto no ¢s trivial en muchos
casos, es ciertamente més fictible que estimar el nimero de hogares que presentar4 cada categorfa
en el futuro (ver la discusién de Ortlizar y Willumsen, 1990).
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