
 

 
 

 

Planificación del 

estacionamiento vehicular en 

campus universitarios de la 

ciudad de Bogotá 

 
 
 
 
 
 
 
 

Fredy Leandro Espejo Fandiño 
 
 
 
 
 

Volumen II 

 
 
 
 

 

 

Universidad Nacional de Colombia 

Facultad de Ingeniería 

Bogotá, D.C., Colombia 

2014 





 

Planificación del 

estacionamiento vehicular en 

campus universitarios de la 

ciudad de Bogotá  

 
 
 
 

Fredy Leandro Espejo Fandiño 

 
 
 
 

Trabajo de investigación presentado como requisito parcial para 

optar al título de: 

Maestría en Ingeniería - Transporte 

 
 
 
 

Director: 

Ingeniero William Castro García 

 

 

 

 

 

 

Línea de Investigación: 

Políticas y planeación de la movilidad y el transporte 

 

 

 

 

 

Universidad Nacional de Colombia 

Facultad de Ingeniería 

Bogotá, D.C., Colombia 

2014





V Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

Contenido 
Pág. 

Lista de figuras ................................................................................................................................................... VII 

Lista de tablas.................................................................................................................................................... VIII 

1. ANEXO A. ENCUESTAS PARA EVALUAR LA PLANIFICACIÓN DEL ESTACIONAMIENTO 
BAJO ENFOQUES NO TRADICIONALES ........................................................................................................... 1 

1.1. Encuesta Universidad Nacional ............................ 2 
1.2. Encuesta Universidad de los Andes ........................ 5 

2. ANEXO B. ANÁLISIS DE CORRESPONDENCIAS PROCESADOS EN CONJUNTO PARA AMBAS 
UNIVERSIDADES EN LA PLANIFICACIÓN DEL ESTACIONAMIENTO BAJO ENFOQUES NO 

TRADICIONALES – RELACIONES PRIMARIAS- .......................................................................................... 14 
2.1. Relaciones primarias entre variables de ambas 
universidades ................................................ 15 

2.1.1. Género vs conjunto de estrategias TDM (UN - ANDES) . 15 
2.1.2. Edad vs conjunto de estrategias TDM (UN - ANDES) ... 16 
2.1.3. Población universitaria vs conjunto de estrategias 
TDM (UN - ANDES) ......................................... 18 

3. ANEXO C. ANÁLISIS DE CORRESPONDENCIAS PROCESADOS EN LA PLANIFICACIÓN DEL 
ESTACIONAMIENTO BAJO ENFOQUES NO TRADICIONALES – RELACIONES SECUNDARIAS- ... 20 

3.1. Relaciones secundarias entre variables UN ............... 21 
3.1.1. Número de hijos vs estrategias TDM asociados a medios 
de transporte activos (UN) ............................... 21 
3.1.2. Tenencia de bicicleta vs estrategias TDM asociados a 
medios de transporte activos (UN) ........................ 22 
3.1.3. Desplazamientos diarios en vehículo vs estrategias 
TDM asociados a medios de transporte activos (UN) ........ 24 
3.1.4. Tiempo de viaje en el vehículo vs estrategias TDM 
asociados a medios de transporte activos (UN) ............ 25 
3.1.5. Influencia del clima vs estrategias TDM asociados a 
medios de transporte activos (UN) ........................ 26 
3.1.6. Percepción riesgos de accidente sobre infraestructura 
no motorizados vs estrategias TDM asociados a los medios de 

transporte no motorizados (UN) ........................... 28 
3.1.7. Variables asociadas a la accesibilidad del automóvil 
vs estrategias TDM asociados al uso de PuT (UN) .......... 29 



Contenido VI 

 

3.1.8. Número de hijos vs estrategias TDM asociados al 
cambio de horario (UN) ................................... 31 
3.1.9. Varias variables vs estrategias TDM asociados al 
cobro del estacionamiento (UN) ........................... 32 

3.2. Relaciones secundarias entre variables ANDES ........... 37 
3.2.1. Varias variables vs estrategia TDM 4 (ANDES) ...... 37 
3.2.2. Número de hijos vs estrategias TDM asociados a medios 
de transporte activos (ANDES) ............................ 42 
3.2.3. Tenencia de bicicleta vs estrategias TDM asociados a 
medios de transporte activos (ANDES) ..................... 44 
3.2.4. Influencia del clima vs estrategias TDM asociados a 
medios de transporte activos (ANDES) ..................... 45 
3.2.5. Percepción del tráfico vehicular vs estrategias TDM 
asociados a los medios de transporte no motorizados (ANDES)47 

 



VII Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

Lista de figuras 
Figura 2-1: Mapa perceptual edad vs estrategias TDM (UN – ANDES) ......................................... 16 

Figura 2-2: Mapa perceptual edad vs estrategias TDM (UN – ANDES) ......................................... 17 

Figura 2-3: Mapa perceptual población universitaria vs estrategias TDM (UN – ANDES) .. 19 

Figura 3-1: Mapa perceptual número hijos vs estrategias TDM (medios activos UN) ........... 22 

Figura 3-2: Mapa perceptual tenencia bicicleta vs estrategias TDM (medios activos UN) .. 23 

Figura 3-3: Mapa perceptual desplazamientos diarios en vehículo vs estrategias TDM 

(medios activos UN)..................................................................................................................................................... 25 

Figura 3-4: Mapa perceptual tiempo de viaje en vehículo vs estrategias TDM (medios 

activos UN)  .................................................................................................................................................................. 26 

Figura 3-5: Mapa perceptual influencia del clima vs estrategias TDM (medios no 

motorizados UN) ........................................................................................................................................................... 27 

Figura 3-6: Mapa perceptual percepción riesgos accidentes de tránsito vs estrategias TDM 

(medios no motorizados UN) .................................................................................................................................. 29 

Figura 3-7: Mapa perceptual accesibilidad automóvil vs estrategias TDM (medios no 

motorizados UN) ........................................................................................................................................................... 30 

Figura 3-8: Mapa perceptual número de hijos vs estrategias TDM 9 y 10 (UN) ....................... 32 

Figura 3-9: Mapa perceptual cobro estacionamiento en el hogar vs estrategias TDM 2 y 

3(UN)  .................................................................................................................................................................. 33 

Figura 3-10: Mapa perceptual género vs estrategias TDM 2 y 3 (UN) ........................................ 35 

Figura 3-11: Mapa perceptual población universitaria vs estrategias TDM 2 y 3(UN) ....... 36 

Figura 3-12: Mapa perceptual personas en el hogar vs estrategia TDM 4 (ANDES) ............ 38 

Figura 3-13: Mapa perceptual número de hijos vs estrategia TDM 4 (ANDES) ...................... 40 

Figura 3-14: Mapa perceptual desplazamiento hijos en vehículo vs estrategia TDM 4 

(ANDES)  ............................................................................................................................................................. 41 

Figura 3-15: Mapa perceptual número de hijos vs estrategias TDM (medios activos 

ANDES)  ............................................................................................................................................................. 43 

Figura 3-16: Mapa perceptual tenencia de bicicleta vs estrategias TDM (medios activos 

ANDES)  ............................................................................................................................................................. 45 

Figura 3-17: Mapa perceptual influencia clima vs estrategias TDM (medios no 

motorizados ANDES) ................................................................................................................................................... 46 

Figura 3-18: Mapa perceptual percepción tráfico vehicular vs estrategias TDM (medios no 

motorizados ANDES) ................................................................................................................................................... 48 

  



Contenido VIII 

 

Lista de tablas 
Pág. 

Tabla 2-1: Resumen modelo género vs conjunto estrategias TDM (UN – ANDES) ................15 

Tabla 2-2:Resumen modelo edad vs conjunto estrategias TDM (UN – ANDES) .............................17 

Tabla 2-3: Resumen modelo población universitaria vs conjunto estrategias TDM (UN – 

ANDES)  ...................................................................................................................................................................18 

Tabla 3-1: Resumen modelo número de hijos vs estrategias TDM (medios activos)............21 

Tabla 3-2: Resumen modelo tenencia bicicleta vs estrategias TDM (medios activos UN) .23 

Tabla 3-3: Resumen modelo desplazamientos diarios en vehículo vs estrategias TDM 

(medios activos UN) .....................................................................................................................................................24 

Tabla 3-4: Resumen modelo tiempo de viaje en vehículo vs estrategias TDM (medios 

activos UN)  ...................................................................................................................................................................25 

Tabla 3-5: Resumen modelo influencia del clima vs estrategias TDM (medios no 

motorizados UN) ............................................................................................................................................................27 

Tabla 3-6: Resumen modelo percepción riesgos accidentes de tránsito vs estrategias TDM 

(medios no motorizados UN) ...................................................................................................................................28 

Tabla 3-7: Resumen modelo accesibilidad automóvil vs estrategias TDM (medios PuT UN) 

  ...................................................................................................................................................................30 

Tabla 3-8: Resumen modelo número de hijos vs estrategias TDM 9 y 10(UN)........................31 

Tabla 3-9: Resumen modelo costo mensual estacionamiento vs estrategias TDM 2 y 3(UN)

  ...................................................................................................................................................................32 

Tabla 3-10: Resumen modelo género vs estrategias TDM 2 y 3(UN) ..............................................34 

Tabla 3-11: Resumen modelo población universitaria vs estrategias TDM 2 y 3 (UN) ..........36 

Tabla 3-12: Tabla de correspondencias número de personas en el hogar vs estrategias TDM 

4 (ANDES)  ...................................................................................................................................................................37 

Tabla 3-13: Tabla de correspondencias vs estrategia TDM 4 (ANDES) ..........................................39 

Tabla 3-14: Tabla de correspondencias desplazamiento hijos vs estrategia TDM 4 (ANDES) 

  ...................................................................................................................................................................40 

Tabla 3-15: Tabla de correspondencias compañeros cerca del hogar vs estrategia TDM 4 

(ANDES)  ...................................................................................................................................................................42 

Tabla 3-16: Resumen modelo número de hijos vs estrategias TDM (medios activos ANDES) 

  ...................................................................................................................................................................42 

Tabla 3-17: Resumen modelo tenencia de bicicleta vs estrategias TDM (medios activos 

ANDES)  ...................................................................................................................................................................44 

Tabla 3-18: Resumen modelo influencia del clima vs estrategias TDM (medios no 

motorizados ANDES)....................................................................................................................................................46 

Tabla 3-19: Resumen modelo percepción tráfico vehicular vs estrategias TDM (medios no 

motorizados ANDES)....................................................................................................................................................47 

 

  



1 Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 
 

1. ANEXO A. ENCUESTAS PARA EVALUAR LA 
PLANIFICACIÓN DEL ESTACIONAMIENTO BAJO 
ENFOQUES NO TRADICIONALES 

  



2 Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

1.1. Encuesta Universidad Nacional de Colombia 

 

 



3 Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

 

 

 



4 Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

 

ESCALA DE POSIBILIDADES DE RESPUESTA PARA EL ENCUESTADO 

 

  



5 Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

1.2. Encuesta Universidad de los Andes 
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2.1. Relaciones primarias entre variables de ambas 

universidades 
 

Con el fin de obtener una comparación de las variables principales 

definidas en el estado del arte se procede a conformar una única 

base de datos que contiene la información de las encuestas 

realizadas en Universidad Nacional de Colombia y en la Universidad 

de los Andes con el fin de realizar un análisis de 

correspondencias múltiple entre el género, la edad y el tipo de 

población universitaria con el conjunto de estrategias TMD puestas 

a consideración de los encuestados.  

2.1.1. Género vs conjunto de estrategias TDM (UN - ANDES) 

El género y el conjunto de estrategias TDM analizadas en ambas 

universidades mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 2-1: Resumen modelo género vs conjunto estrategias TDM (UN – 

ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa a partir de la Tabla 2-1 que hay un 67,1% de la 

variabilidad de los datos explicada por las dimensiones 

consideradas en el modelo. Se nota que la primera dimensión 

explica más la varianza de los datos en comparación con la 

segunda. El coeficiente Alfa de Cronbach obtenido de la primera 

dimensión es de 0,717 lo cual nos indica en este caso una 

aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 2-1 se muestra el mapa perceptual del género y el 

conjunto de estrategias TDM contempladas en ambas universidades. 
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Figura 2-1: Mapa perceptual edad vs estrategias TDM (UN – 

ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Es apreciable a partir la Figura 2-1 que existen relaciones distintas 

en torno al género y la disposición a cambiar el automóvil por 

cualquiera de las estrategias TDM planteadas a los encuestados. Al 

conformar una única base de registros que contenga la información 

de ambas universidades encontramos que según las respuestas dadas 

en cada encuesta los usuarios de la Universidad Nacional, 

independiente del género, poseen una mayor disposición a utilizar 

medios de transporte alternativos. En cambio, en cuanto a la 

categorización efectuada para el género en la Universidad de los 

Andes, se observa que el género femenino y masculino no tienen una 

fuerte asociación con la nube de puntos correspondientes a cada 

respuesta. 

2.1.2. Edad vs conjunto de estrategias TDM (UN - ANDES) 

La edad y el conjunto de estrategias TDM analizadas en ambas 

universidades mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 
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Tabla 2-2: Resumen modelo edad vs conjunto estrategias TDM (UN – 

ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 68,7% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica más la varianza de los datos en 

comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de Cronbach de la 

primera dimensión es de 0,727 lo cual nos indica en este caso una 

aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 2-2 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables edad y el conjunto de estrategias TDM. 

Figura 2-2: Mapa perceptual edad vs estrategias TDM (UN – 

ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 2-2 cuestiones interesantes 

entre los grupos etarios definidos en la investigación y 
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referentes a cada universidad. Por ejemplo, los jóvenes de entre 

18 y 25 años presentan diferencias claras dependiendo su ámbito de 

estudio; los que pertenecen a la universidad oficial están 

relacionados con el grupo de individuos que están dispuestos a 

cambiar su medio de transporte, mientras que los que pertenecen a 

la universidad privada se encuentran más indecisos. Los adultos de 

25 a 45 años también presentan diferencias según su institución. 

Los que hacen parte de la universidad oficial están dispuestos a 

cambiar su medio de transporte mientras que quienes hacen parte de 

la universidad privada están poco dispuestos al cambio. Los 

adultos de entre 45 y 60 años no se encuentran fuertemente 

relacionados con una única opción de respuesta en ambas 

universidades. Los adultos mayores a 60 años tampoco se encuentran 

relacionados con una única opción.  

2.1.3. Población universitaria vs conjunto de estrategias TDM (UN - 
ANDES) 

La población universitaria y el conjunto de estrategias TDM de 

ambas universidades analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos 

dimensiones o factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 2-3: Resumen modelo población universitaria vs conjunto 

estrategias TDM (UN – ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 68,8% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach de la primera dimensión es de 0,728 lo cual nos indica en 

este caso una aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 2-3 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables población universitaria y el conjunto 

de estrategias TDM en ambas universidades. 
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Figura 2-3: Mapa perceptual población universitaria vs 

estrategias TDM (UN – ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 2-3 cierto nivel de 

asociación entre los grupos de población universitario definidos 

para el análisis de correspondencias en ambas universidades. Como 

se describió en el capítulo correspondiente los estudiantes de la 

UN están mayormente relacionados con el estar dispuestos a cambiar 

su vehículo particular por otra opción de transporte, mientras que 

los estudiantes de los Andes parecen estar indecisos e 

indiferentes ante la situación planteada. Los profesores de ambas 

universidades en este caso parecen no tener una relación clara con 

algunas de las respuestas. Por su parte, los administrativos 

tampoco parecen tener una relación cercana con alguna nube de 

puntos asociada a las respuestas sobre la disposición de cambio en 

la elección modal, aunque encontramos en el análisis individual 

que se acercaban más a la opción de cambio que a la de abstención. 
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3. ANEXO C. ANÁLISIS DE CORRESPONDENCIAS 
PROCESADOS EN LA PLANIFICACIÓN DEL 
ESTACIONAMIENTO BAJO ENFOQUES NO 
TRADICIONALES – RELACIONES 
SECUNDARIAS- 

  



21 Planificación del estacionamiento vehicular en campus 

universitarios de la ciudad de Bogotá 

 

3.1. Relaciones secundarias entre variables UN 
 

El análisis de correspondencias simples y múltiples para las 

variables secundarias definidas en la investigación que no 

presentaron asociaciones o relaciones claras se muestra a 

continuación para el caso Universidad Nacional de Colombia. 

3.1.1. Número de hijos vs estrategias TDM asociados a medios de 
transporte activos (UN) 

El número de hijos y el conjunto de estrategias TDM analizadas 

mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o factores, 

presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-1: Resumen modelo número de hijos vs estrategias TDM 

(medios activos) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 73,6% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,71 lo cual nos indica en este 

caso una aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 3-1 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables número de hijos y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 
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Figura 3-1: Mapa perceptual número hijos vs estrategias TDM 

(medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-1 que no existe una fuerte 

asociación entre las variables analizadas. El punto que representa 

a las personas sin hijos se ubica de manera dispersa en relación 

con el conjunto de opciones de respuesta dadas en las estrategias 

TDM. Contrario a lo encontrado en el estado del arte, no se puede 

afirmar que exista cierta asociación de que las personas 

encuestadas en la UN que no tienen hijos están más dispuestas a 

usar medios de transporte activos. 

3.1.2. Tenencia de bicicleta vs estrategias TDM asociados a medios de 
transporte activos (UN) 

El número de bicicletas y el conjunto de estrategias TDM 

analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 
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Tabla 3-2: Resumen modelo tenencia bicicleta vs estrategias TDM 

(medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 73,8% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,71 lo cual nos indica en este 

caso una aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 3-2 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables número de bicicletas y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-2: Mapa perceptual tenencia bicicleta vs estrategias 

TDM (medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 
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Se puede apreciar a partir de la Figura 3-2 algún nivel de agrupación 

entre las variables analizadas pero no así para todas las 

categorías establecidas. El punto que representa a las personas 

que poseen una bicicleta se ubica muy cercano a la opción 

relacionada con el sí estar dispuesto a optar por cambiar el coche 

y utilizar cualquier medio de transporte activo. Los que poseen 

más de una bicicleta se asocian a la opción de estar indecisos e 

indiferentes, mientras que quienes no poseen bicicleta no 

presentan una asociación clara con las opciones de respuesta. 

3.1.3. Desplazamientos diarios en vehículo vs estrategias TDM asociados a 
medios de transporte activos (UN) 

El número de desplazamientos diarios y el conjunto de estrategias 

TDM analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-3: Resumen modelo desplazamientos diarios en vehículo vs 

estrategias TDM (medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 72,4% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,71 lo cual nos indica en este 

caso una aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 3-3 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables número de bicicletas y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 
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Figura 3-3: Mapa perceptual desplazamientos diarios en 

vehículo vs estrategias TDM (medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-3 que no existe ningún 

nivel de agrupación entre el número de desplazamientos diarios 

realizados en el vehículo y la disposición a cambiar este medio de 

movilización por otras alternativas relacionadas con medios 

activos. 

3.1.4. Tiempo de viaje en el vehículo vs estrategias TDM asociados a 
medios de transporte activos (UN) 

El tiempo de viaje en el vehículo y el conjunto de estrategias TDM 

analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-4: Resumen modelo tiempo de viaje en vehículo vs 

estrategias TDM (medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 
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Se observa que hay un 73,1% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,71 lo cual nos indica en este 

caso una aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 3-4 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables tiempo de viaje en el vehículo y el 

conjunto de estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-4: Mapa perceptual tiempo de viaje en vehículo vs 

estrategias TDM (medios activos UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-4 que no existe ningún 

nivel de asociación o agrupación entre las categorías conformadas 

respecto al tiempo de viaje de cada conductor con la disposición a 

cambiar el coche por otras alternativas relacionadas con medios 

activos. 

3.1.5. Influencia del clima vs estrategias TDM asociados a medios de 
transporte activos (UN) 

La influencia del clima y el conjunto de estrategias TDM 

analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 
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Tabla 3-5: Resumen modelo influencia del clima vs estrategias TDM 

(medios no motorizados UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 98,9% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,489 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala del clima hubiese sido posible reducir o 

reagrupar las cuatro categorías para así elevar un poco la medida 

de este parámetro. 

En la Figura 3-5 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables influencia del clima y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-5: Mapa perceptual influencia del clima vs 

estrategias TDM (medios no motorizados UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 
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Se puede apreciar a partir de la Figura 3-5¡Error! No se encuentra el 

origen de la referencia. que no existe ningún nivel de asociación 

entre las categorías conformadas respecto a la influencia del 

clima en la decisión del viaje del conductor con la disposición a 

cambiar el coche por otras alternativas relacionadas con medios no 

motorizados. 

3.1.6. Percepción riesgos de accidente sobre infraestructura no 
motorizados vs estrategias TDM asociados a los medios de 
transporte no motorizados (UN) 

La percepción de riesgos de accidentes de tránsito y el conjunto 

de estrategias TDM analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos 

dimensiones o factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-6: Resumen modelo percepción riesgos accidentes de 

tránsito vs estrategias TDM (medios no motorizados UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 95,8% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,456 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala de la percepción del riesgo de sufrir accidentes 

de tránsito en un viaje no motorizado hacia el campus hubiese sido 

posible reducir o reagrupar las tres categorías para así elevar un 

poco la medida de este parámetro. 

En la Figura 3-6 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de la percepción de los riesgos de accidentes de 

tránsito y el conjunto de estrategias TDM contempladas. 
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Figura 3-6: Mapa perceptual percepción riesgos accidentes de 

tránsito vs estrategias TDM (medios no motorizados UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-6 que no existe un fuerte 

nivel de asociación entre las categorías conformadas respecto a la 

percepción de sufrir accidentes de tránsito sobre la 

infraestructura peatonal y de bicicletas desde el hogar hasta el 

campus con la disposición a cambiar el coche por otras 

alternativas como los medios no motorizados. Sin embargo, podemos 

ver cierta tendencia de quienes perciben que los accidentes son 

poco probables para aceptar el cambio del vehículo hacia la 

caminata y la bicicleta aunque la distancia en el gráfico es 

considerable. 

3.1.7. Variables asociadas a la accesibilidad del automóvil vs estrategias 
TDM asociados al uso de PuT (UN) 

El tiempo de búsqueda del estacionamiento, el tiempo de caminata 

desde el estacionamiento hasta el edificio y el conjunto de 

estrategias TDM analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos 

dimensiones o factores, presenta los siguientes resultados: 
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Tabla 3-7: Resumen modelo accesibilidad automóvil vs estrategias 

TDM (medios PuT UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 73,8% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,658 lo cual nos indica en este 

caso una aceptable fiabilidad de la escala. 

En la Figura 3-7 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de tiempo de búsqueda del estacionamiento, tiempo de 

caminata desde el estacionamiento hasta el edificio, y el conjunto 

de estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-7: Mapa perceptual accesibilidad automóvil vs 

estrategias TDM (medios no motorizados UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-7 que no existe algún grado 

de asociación entre las variables relacionadas con la 
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accesibilidad del coche hasta el punto final de destino y la 

posibilidad de cambiar a un medio de transporte público dadas las 

dispersiones entre los puntos de la gráfica. 

3.1.8. Número de hijos vs estrategias TDM asociados al cambio de horario 
(UN) 

El número de hijos y el conjunto de estrategias TDM analizadas 

mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o factores, 

presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-8: Resumen modelo número de hijos vs estrategias TDM 9 y 

10 (UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 90,3% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,393 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala del número de hijos o de las opciones de 

respuesta hubiese sido posible reducir o reagrupar las tres 

categorías para así elevar un poco la medida de este parámetro. 

En la Figura 3-8 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de número de hijos y el conjunto de estrategias TDM 

contempladas. 
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Figura 3-8: Mapa perceptual número de hijos vs estrategias TDM 

9 y 10 (UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-8 que no existe algún grado 

de asociación entre las variables relacionadas con el número de 

hijos y la posibilidad de cambiar el automóvil si se da un cambio 

en los horarios de inicio de actividades en el campus, según se 

observa por las dispersiones entre los puntos de la gráfica. 

3.1.9. Varias variables vs estrategias TDM asociados al cobro del 
estacionamiento (UN) 

El costo mensual del estacionamiento en el hogar y el conjunto de 

estrategias TDM analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos 

dimensiones o factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-9: Resumen modelo costo mensual estacionamiento vs 

estrategias TDM 2 y 3(UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 
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Se observa que hay un 92,0% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,609 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala del cobro del estacionamiento en el hogar hubiese 

sido posible reducir o reagrupar las cinco categorías para así 

elevar un poco la medida de este parámetro. 

En la Figura 3-9 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías del valor del cobro de estacionamiento en el hogar y el 

conjunto de estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-9: Mapa perceptual cobro estacionamiento en el hogar 

vs estrategias TDM 2 y 3(UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-9 una única relación entre 

quienes no pagan estacionamiento en el hogar con el punto que 

agrupa las respuestas asociadas a la indecisión y la indiferencia 

ante la opción de cambio del medio de transporte. El resto de 

categorías del valor de cobro del estacionamiento en el hogar no 

resultaron relacionadas con las opciones de respuesta de 

disposición al pago de estacionamiento en el campus. 
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El género y el conjunto de estrategias TDM analizadas mediante el 

ACM reducida a sólo dos dimensiones o factores, presenta los 

siguientes resultados: 

Tabla 3-10: Resumen modelo género vs estrategias TDM 2 y 3(UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 95,8% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,457 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala de las opciones de respuesta hubiese sido posible 

reducir o reagrupar las tres categorías para así elevar un poco la 

medida de este parámetro. 

En la Figura 3-10 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías del género y el conjunto de estrategias TDM 

contempladas. 
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Figura 3-10: Mapa perceptual género vs estrategias TDM 2 y 3 

(UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-10 cierta relación entre el 

género femenino y la poca disposición a pagar estacionamiento en 

el campus de la Universidad Nacional. El género masculino no 

presentan ninguna agrupación clara con las opciones de respuesta 

frente a un eventual cobro del estacionamiento en el campus. Esta 

relación encontrada en torno al género femenino es contraria a lo 

evidenciado a través del estado del arte, pues otros estudios 

encontraron que las mujeres son más propensas a pagar por el 

estacionamiento o a pagar por un aumento en el cobro del mismo. 

El tipo de población universitaria y el conjunto de estrategias 

TDM analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 
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Tabla 3-11: Resumen modelo población universitaria vs 

estrategias TDM 2 y 3 (UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 99,1% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,491 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala del tipo de población universitaria o en las 

opciones de respuesta hubiese sido posible reducir o reagrupar las 

cuatro categorías para así elevar un poco la medida de este 

parámetro. 

En la Figura 3-11 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías del género y el conjunto de estrategias TDM 

contempladas. 

Figura 3-11: Mapa perceptual población universitaria vs 

estrategias TDM 2 y 3(UN) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 
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Se puede apreciar a partir de la Figura 3-11 una relación entre los 

administrativos de la universidad y la poca disposición a pagar 

por el estacionamiento en el campus. Los profesores y los 

estudiantes de posgrado se relacionan entre sí con sus respuestas 

pero no presentan una posición clara con alguna de las opciones 

relacionadas con la disposición a pagar por el estacionamiento. Lo 

mismo sucede con los estudiantes de pregrado. 

3.2. Relaciones secundarias entre variables ANDES 
 

El análisis de correspondencias simples y múltiples para las 

variables secundarias definidas en la investigación que no 

presentaron asociaciones o relaciones claras se muestra a 

continuación para el caso Universidad de los Andes. 

3.2.1. Varias variables vs estrategia TDM 4 (ANDES) 

El ACS entre número de personas en el hogar y la estrategia 4 

(carpooling) en la Universidad de los Andes presenta los 

siguientes resultados: 

Tabla 3-12: Tabla de correspondencias número de personas en el 

hogar vs estrategias TDM 4 (ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

La tabla de correspondencias nos indica que la mayor parte de los 

encuestados (46,0%) están dispuestos a tomar la opción de 

compartir su automóvil con otros integrantes de la población 

universitaria si se les genera una reducción del 50% en la tarifa 

de estacionamiento. Le siguen el grupo de individuos que se 

encuentran indecisos e indiferentes con el 33,2%. Por último, se 

encuentran las personas que estarían poco y nada dispuestas a 

compartir el coche con un incentivo en la tarifa de 

estacionamiento (20,9%).  
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Se identifica que las personas encuestadas viven en su mayoría con 

hasta tres personas (66,8%), seguidos de los individuos con 

hogares numerosos de más de tres personas (24,2%). Las personas 

que tiene automóvil y viven solas son el 0,9%.  

El mapa perceptual que se presenta en la Figura 3-12 indica que las 

personas que viven solas tal como se describió en el estado del 

arte están poco y nada dispuestos a compartir su vehículo con 

otras personas. Las personas que no viven solas no presentan una 

clara relación con las opciones de respuesta asociadas al cambio 

modal. 

Figura 3-12: Mapa perceptual personas en el hogar vs estrategia 

TDM 4 (ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

El ACS entre la variable número de hijos en el vehículo antes de 

llegar al campus y la estrategia 4 (carpooling) en los Andes se 

evalúo mediante dos dimensiones. Los resultados se presentan a 

continuación: 
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Tabla 3-13: Tabla de correspondencias vs estrategia TDM 4 

(ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

La tabla de correspondencias nos indica una repartición equitativa 

de los encuestados entre quienes tienen uno o dos hijos (46,4%), y 

quienes no tienen ningún hijo (46,0%). Los que tiene de tres hijos 

en adelante representan el 7,6%. Esto quiere decir que las 

personas que poseen potencialidad de usar el vehículo para 

desplazar a los hijos antes de llegar al campus son en total el 

54% de los encuestados. Se aprecia que en todas las categorías 

conformadas para la variable independiente, la mayor proporción 

están dispuestos a usar la estrategia carpooling para desplazarse 

al campus.  

La Figura 3-13 no muestra una relación clara entre el número de hijos 

y la disposición o no a usar la estrategia carpooling con otros 

miembros de la población universitaria, aunque puede apreciarse 

que las personas sin hijos están más cerca de la opción vinculada 

a estar dispuestos a compartir su vehículo. 
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Figura 3-13: Mapa perceptual número de hijos vs estrategia TDM 

4 (ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

El ACS entre la variable desplazamiento de hijos en el vehículo 

antes de llegar al campus y la estrategia 4 (carpooling) en la UN 

se evalúo mediante dos dimensiones. Los resultados se presentan a 

continuación: 

Tabla 3-14: Tabla de correspondencias desplazamiento hijos vs 

estrategia TDM 4 (ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

La tabla de correspondencias nos indica que dentro del grupo de 

personas encuestadas que podían responder a esta pregunta (es 

decir las personas con hijos), la mayoría (57,0%) no desplazó a 

sus hijos la última vez que se desplazó al campus en el vehículo, 
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mientras que la proporción que sí lo hizo fue del 43,0%. De todas 

formas se rescata que del total de encuestados el 23,2% comparte 

el vehículo con sus hijos antes de llegar al campus lo cual hace 

parte ya de una estrategia TDM efectuada por la comunidad sin 

necesidad de algún incentivo. 

La Figura 3-14 nos indica una relación entre quienes no desplazan sus 

hijos en el vehículo antes de llegar al campus y el grupo de 

indecisos e indiferentes frente a la opción de carpooling con 

incentivo en la tarifa de estacionamiento. Para quienes no 

desplazaron a sus hijos no existe una relación dada la dispersión 

en el gráfico. 

Figura 3-14: Mapa perceptual desplazamiento hijos en vehículo 

vs estrategia TDM 4 (ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

El ACS entre la variable compañeros cerca del hogar o trabajo que 

pertenezcan a la universidad y la estrategia 4 (carpooling) en los 

Andes se evalúo mediante una única dimensión en virtud que la 

variable independiente tenía sólo dos categorías. Los resultados 

se presentan a continuación: 
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Tabla 3-15: Tabla de correspondencias compañeros cerca del 

hogar vs estrategia TDM 4 (ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

La tabla de correspondencias nos indica que la mayoría de personas 

encuestadas (64,9%) tienen o conocen compañeros ubicados cerca de 

su hogar o de su trabajo que pertenezcan a la universidad. Se 

verifica que de este grupo el 52,6% están dispuestos a usar la 

estrategia carpooling mientras que el 16,1% no lo está. Dentro del 

grupo de individuos que no tiene o conoce compañeros cerca del 

hogar que pertenezcan al campus, la mayoría (36,5%) se encuentran 

indecisos e indiferentes frente a la opción de compartir su 

vehículo. En virtud que la correspondencia fue realizada con una 

única dimensión no se genera el gráfico de normalización ya que 

todas las relaciones observadas son explicadas con el primer 

factor. 

3.2.2. Número de hijos vs estrategias TDM asociados a medios de 
transporte activos (ANDES) 

El número de hijos y el conjunto de estrategias TDM analizadas 

mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o factores, 

presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-16: Resumen modelo número de hijos vs estrategias TDM 

(medios activos ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 62,3% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 
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datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,621 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala del número de hijos hubiese sido posible reducir 

o reagrupar las tres categorías para así elevar un poco la medida 

de este parámetro. 

En la Figura 3-15 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables número de hijos y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-15: Mapa perceptual número de hijos vs estrategias TDM 

(medios activos ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-15 que no existe una fuerte 

asociación entre las variables analizadas. Tal vez la única 

relación se puede encontrar entre los individuos que tienen hasta 

dos hijos pues se hallan cerca del grupo de puntos asociados a la 

disposición hacia el cambio modal. Contrario a lo encontrado en el 

estado del arte, no se puede afirmar que exista cierta asociación 

a partir de los datos de la encuesta realizada en los Andes que 

las personas sin hijos están más dispuestas a usar medios de 

transporte activos. 
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3.2.3. Tenencia de bicicleta vs estrategias TDM asociados a medios de 
transporte activos (ANDES) 

El número de bicicletas y el conjunto de estrategias TDM 

analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-17: Resumen modelo tenencia de bicicleta vs 

estrategias TDM (medios activos ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 62,7% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,635 (considerado bajo) lo cual 

nos indica en este caso la poca fiabilidad de la escala. Esto 

último puede significar que en la escala del número de bicicletas 

hubiese sido posible reducir o reagrupar las tres categorías para 

así elevar un poco la medida de este parámetro. 

En la Figura 3-16 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables número de bicicletas y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 
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Figura 3-16: Mapa perceptual tenencia de bicicleta vs 

estrategias TDM (medios activos ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-16 que no existen 

relaciones bien agrupadas entre las categorías y opciones de 

respuesta seleccionadas. A pesar de eso, el punto que representa a 

las personas que no poseen bicicleta se ubica cerca a la opción 

relacionada con el estar poco dispuesto a optar por cambiar el 

coche y utilizar cualquier medio de transporte activo. Los que 

poseen una o más bicicletas no se ubican de manera clara en el 

mapa perceptual con alguna única opción de respuesta. 

3.2.4. Influencia del clima vs estrategias TDM asociados a medios de 
transporte activos (ANDES) 

La influencia del clima y el conjunto de estrategias TDM 

analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 
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Tabla 3-18: Resumen modelo influencia del clima vs estrategias 

TDM (medios no motorizados ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 100% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,562 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala de la influencia del clima en la decisión de 

viaje hubiese sido posible reducir o reagrupar las cuatro 

categorías para así elevar un poco la medida de este parámetro. 

En la Figura 3-17 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de las variables influencia del clima y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 

Figura 3-17: Mapa perceptual influencia clima vs estrategias 

TDM (medios no motorizados ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 
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Se puede apreciar a partir de la Figura 3-17 que solo existe en este 

caso una relación entre quienes respondieron que el clima no 

influye en su decisión de viaje en el vehículo y los que se 

encuentran poco y nada dispuestos a cambiar el coche por una 

opción de medios de transporte no motorizados. Para el resto de 

categorías no es posible relacionarlas con una de las opciones de 

respuesta. 

3.2.5. Percepción del tráfico vehicular vs estrategias TDM asociados a los 
medios de transporte no motorizados (ANDES) 

La percepción del tráfico vehicular y el conjunto de estrategias 

TDM analizadas mediante el ACM reducida a sólo dos dimensiones o 

factores, presenta los siguientes resultados: 

Tabla 3-19: Resumen modelo percepción tráfico vehicular vs 

estrategias TDM (medios no motorizados ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se observa que hay un 100% de la variabilidad de los datos 

explicada por las dimensiones consideradas en el modelo. Se nota 

que la primera dimensión explica un poco más la varianza de los 

datos en comparación con la segunda. El coeficiente Alfa de 

Cronbach promedio obtenido es de 0,535 lo cual nos indica en este 

caso la poca fiabilidad de la escala. Esto último puede significar 

que en la escala de la percepción del tráfico vehicular del hogar 

al campus hubiese sido posible reducir o reagrupar las cinco 

categorías para así elevar un poco la medida de este parámetro. 

En la Figura 3-18 se muestra el mapa perceptual del conjunto de 

categorías de la percepción del tráfico vehicular y el conjunto de 

estrategias TDM contempladas. 
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Figura 3-18: Mapa perceptual percepción tráfico vehicular vs 

estrategias TDM (medios no motorizados ANDES) 

 
Fuente: Elaboración propia con base en paquete estadístico SPSS 

 

Se puede apreciar a partir de la Figura 3-18 que no existe un nivel 

de asociación claro entre las categorías conformadas respecto a la 

percepción que tienen los usuarios con relación al tráfico 

vehicular desde el hogar hasta el campus y la disposición a 

cambiar el coche por otras alternativas como los medios no 

motorizados.  


