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RESUMEN

El articulo presenta un marco tedrico y evidencia empirica acerca
de la importancia de la dimension social (redes sociales) en el
comportamiento de transporte, enfocandose principalmente en la
importancia de las redes personales en la generacion de
actividades sociales. El marco tedrico explicitamente remarca la
relevancia de la estructura social de las personas en su
comportamiento de viajes. Basado en esta teoria, se presenta una
técnica de recoleccion de datos que combina las redes personales
de los encuestados, con sus actividades y viajes respectivos.
Finalmente, usando datos recolectados con esa técnica, se
discuten resultados empiricos acerca del rol de la dimension
social en la generacion de actividades y viajes sociales. La
evidencia presentada sugiere que es necesario ir mas alla del
paradigma individual tradicional para explicar de manera
adecuada el comportamiento de viajes sociales.

Palabras clave: Redes sociales, modelos basados en las
actividades, generacion de actividades y viajes sociales

ABSTRACT

The article presents a theoretical framework and empirical
evidence about the importance of the social dimension (social
networks) on travel behaviour, especially focusing on the
importance of personal networks on social activity-travel
generation. The theoretical framework explicitly remarks the
relevance of the individual’s social structure on travel behaviour.
Based on that theory, the article presents a data collection
technique, which combines the respondents’ personal networks
with their social activity-travel. Finally, using data collected with
that technique, the paper discusses empirical results about the role
of the social dimension on social activity-travel. The evidence
presented in this study suggests the need of going beyond the
traditional individualistic paradigm, in order to explain social
travel behaviour in a proper way.

Keywords: social networks, activity-based models, social
activities and travel, social activity-travel generation

1. INTRODUCCION

Los modelos de demanda de transporte basados en las actividades
de las personas han experimentado un considerable progreso en
los tultimos afios; sin embargo, un mayor grado de investigacion
es necesario para comprender a cabalidad los procesos de
comportamiento respecto a las decisiones de realizar actividades y
consecuentes viajes. En ese contexto, una importante area de
investigacion es la ampliacion de los paradigmas de decision
teoricos meramente individualistas, reconociendo que los viajeros
que toman decisiones pertenecen a una red social (la “dimension
social”), que influencia de manera importante sus actividades y
decisiones. En efecto, autores como Kay Axhausen han
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explicitamente criticado como la dimensién social ha sido
ignorada en la modelacion y planificacion de transporte en el
pasado (Axhausen, 2005). Esta omision se hace atin mas relevante
considerando que los modelos de transporte implicitamente
utilizan supuestos o al menos especulan acerca del rol de la
estructura social en la vida diaria, cuando predicen
comportamiento de transporte en horizontes largos de tiempo
(Axhausen, 2002).

En este contexto, el proposito de este articulo es presentar un
marco tedrico que resuma el desarrollo en el estudio acerca de la
importancia de las redes sociales en los viajes, asi como
resultados empiricos que ilustran la utilidad de este paradigma
para entender las decisiones individuales de transporte. En
particular, el articulo se enfoca en las actividades sociales y sus
consecuentes viajes, los cuales constituyen un importante
proposito que s6lo ha comenzado a ser estudiado de forma
exhaustiva en los ultimos aflos. Previo al desarrollo de las ideas
de la influencia de la dimension social en el comportamiento de
transporte, la segunda parte del articulo revisa brevemente el
paradigma tedrico del estudio de la demanda basada en las
actividades, en las que se inserta la discusion general, asi como el
marco conceptual que une el paradigma de redes sociales y con el
estudio del comportamiento de transporte. Después de esta
revision, se presenta una discusion acerca de un método de
recoleccion de datos personales y actividades y viajes, asi como
resultados empiricos que ilustran la influencia de la dimension
social en la generacion de actividades y viajes sociales.
Finalmente, se discuten algunas posibles aplicaciones y
extensiones de los conceptos discutidos a lo largo del trabajo.

2.  MARCO TEORICO

2.1 Modelos Basados en las Actividades

Los modelos de demanda basados en las actividades constituyen
un paradigma clave para entender los wltimos avances en la
modelacion de demanda de transporte. Este paradigma teérico
proviene principalmente de la tradicion de la literatura de la
geografia del tiempo, basada en trabajos seminales de los setenta,
tales como Hégerstrand (1970), Chapin (1974), y Cullen y
Godson (1975). El paradigma de basado en las actividades se basa
en el hecho que la demanda por viajes es derivada, pues esta
motivada por el deseo de las personas de desarrollar actividades,
las cuales estan restringidas en el espacio fisico y el tiempo. Este
deseo por desarrollar actividades esta influenciado a su vez por el
contexto personal y social de los individuos. Como consecuencia,
la unidad de analisis cambia desde los viajes hacia las actividades
que los individuos realizan (enfoque “basado en las actividades™).
Si bien existe una vasta literatura y una gran variedad de modelos
de este tipo (e.g., Timmermans, 2005), algunas caracteristicas
comunes relevantes en ellos son, entre otros (Jones et al., 1990:
34-35): 1) el énfasis en las secuencias de actividades o patrones de
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comportamiento, mas que los viajes discretos; ii) el estudio en
detalle de las secuencias de las actividades en el tiempo, mas que
una simple caracterizacion de eventos “punta” y “fuera de punta”;
iii) el reconocimiento de la interdependencia entre eventos que
ocurren a diferentes horas, que involucran distintas personas y
que se realizan en distintos lugares; y iv) el uso de clasificaciones
individuales y por hogar (e.g., ciclo de vida familiar), basada en
las diferencias de la necesidad de realizar actividades, asi como en
los compromisos y restricciones que existen en ese contexto.

Aunque los modelos basados en las actividades no
constituyen necesariamente una completa revolucion del area
(usando el concepto de Kuhn, 1962), el enfoque basado en las
actividades constituye un cambio importante en el énfasis del
estudio de la demanda de transporte, pues no soélo enfatiza la
prediccion del comportamiento (estructura de viajes futura) —
como la mayoria de los modelos tradicionales — sino que también
la explicacion y comprension de los procesos de comportamiento
que originan esos viajes. En este contexto, por una parte, varios
modelos de demanda operacionales basados en las actividades se
han desarrollado recientemente (e.g., Bowman y Ben-Akiva,
2000; Miller y Roorda, 2003 y Bhat et al., 2004). Pero, por otra
parte — y de manera mas relevante para este articulo — el énfasis
en la comprension y los procesos de comportamiento del enfoque
basado en las actividades, ha generado una expansion en las
técnicas y teorias utilizadas para entender el comportamiento de
viajes. Este énfasis ha abierto la posibilidad de complementar la
tradicion microecondmica dominante con otras de las Ciencias
Sociales, posibilitando la integracion de los problemas de
transporte a otros fendmenos urbanos y sociales relevantes. Uno
de estos fendomenos precisamente corresponde al rol que poseen
las interacciones entre personas en las decisiones de transporte y
el contexto social de esta movilidad espacial.

2.2 Redes Sociales y el Contexto Social del Comportamiento de
Viajes

Una enfoque muy util para estudiar las interacciones sociales
corresponde al analisis de redes sociales, el cual lleva mas de
cuarenta afios, y que utiliza una mas larga tradicion de la
Sociologia y, en menor grado, de la Antropologia, Teoria de
Grafos y Ciencias de la Gestion (ver, por ejemplo, Berkowitz, y
Wellman 1988; Wasserman and Faust, 1994; Freeman, 2004; y
Carrington et al., 2005). En este paradigma teérico, la estructura
social y sus efectos son concebidos a través de una red social,
esto es, un conjunto de actores (nodos) y de relaciones (arcos) que
conectan distintos pares de actores (Tindall y Wellman, 2001). En
ese sentido, el paradigma de redes sociales diferencia dos
componentes claves: los actores, que representan entidades, tales
como grupos o personas, y las relaciones, que representan flujos
de recursos que pueden implicar cooperacion, intercambio de
informacién y ayuda, control y dependencia. El analisis de redes
sociales enfatiza como las estructuras sociales facilitan y
restringen oportunidades, conocimientos y comportamientos, esto
es, el todo se concibe como mas que la suma de sus partes. Bajo
esta perspectiva, el comportamiento de viajes se puede concebir
como mas que un conjunto de comportamientos individuales,
contrastando con los paradigmas tradicionales que tratan a los
individuos como unidades de analisis independientes.

De esta forma, bajo el paradigma de redes sociales, el
comportamiento de viajes no sélo se explica a través de atributos
personales, sino que a través de las caracteristicas de la estructura
social, que incorporan la interaccion entre los diferentes
miembros de la red social. Asi, el comportamiento las
caracteristicas de la estructura social que emerge de la interaccion
entre los individuos pasa a desarrollar un rol tan relevante como
los atributos individuales. En ese sentido, desde la perspectiva del
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comportamiento de viajes, los lazos entre los individuos — y
consecuente estructura social — pueden ser interpretados no sé6lo
como meras interacciones, sino como potenciales actividades y
viajes entre los actores. De esta forma, analizar y modelar estos
lazos — y por ende las caracteristicas de la estructura social de los
viajeros — provee potenciales fuentes de explicacion del
comportamiento de actividades y viajes, que se agregan a las
explicaciones tradicionalmente planteadas bajo paradigmas
unicamente individuales.

2.3 Redes, Actividades y Viajes Sociales: Definiciones e Hipétesis
de Trabajo

Basada en las discusiones previas, se enuncian las definiciones
mas importantes y la hipotesis que guia el trabajo empirico
presentado en las siguientes secciones.

Interacciones y actividades y viajes sociales. Se definen
interacciones sociales a una actividad o conjunto de actividades
realizadas por dos o0 mas individuos, principalmente con propdsito
recreacional o de ayuda, que puede ser realizada cara a cara o
virtualmente (via tecnologias de informacién y comunicacion).
Como una forma simplificar el andlisis, las potenciales
interacciones sociales se restringen en el caso cara a cara a
actividades y viajes sociales, que implican visita en hogares o
reuniones sociales en restoranes u otros lugares similares.

A su vez, la decision de realizar una actividad y viaje social
se puede caracterizar por las oportunidades y restricciones
espacio-temporales, la propension individual para realizar
actividades sociales (definicion inspirada en Hégerstrand, 1970, y
Chapin, 1974). Las oportunidades espacio-temporales poseen una
componente fuertemente social, argumento que ha sido
reconocido largamente en la literatura por autores como Stutz
(1973), quien plantea que los viajes sociales son mas
personalizados, pues estan relacionados con conexiones “persona
a persona” a diferencia otros propdsitos — como compras o mera
entretencion — que estan relacionados con conexiones “persona a
actividad”. En otras palabras, la atractividad de los destinos de
actividades sociales se debe a la persona que se encuentra al otro
lado, en vez de la localizacion per-se. Por otra parte, la
propension individual para realizar una actividad social cara a
cara potencialmente depende de tres dimensiones:

-Individual: atributos personales de quienes participan en la
actividad social, tales como edad, género, ingreso, ciclo de vida,
personalidad y caracteristicas del hogar

-Relacional: caracteristicas de las relaciones entre los
individuos que participan en la actividad social, tales como el tipo
e intensidad de la relacion, asi como la frecuencia de interaccion
usando tecnologias de informacion (teléfono e email)

-Estructural: contexto social (estructura social), representado
por la red social de estos individuos

Hipdétesis de trabajo. Dado el marco tedrico anterior, la
hipoétesis subyacente en estas definiciones y el analisis empirico
siguiente es que la dimension social — compuesta por las
caracteristicas de “con quién” las personas interactuan y las
redes sociales en que se encuentran — son factores relevantes
para comprender la generacion de las actividades sociales.

3. RECOLECCION DE DATOS DE REDES SOCIALES VY
COMPORTAMIENTO DE VIAJES

Previa a la revision de la evidencia empirica respecto al rol de la
dimension social en el comportamiento de transporte, se revisa
brevemente la técnica de recoleccion de datos que permite
calibrar los modelos estadisticos asociados. En general, existe una
larga tradicion acerca del estudio de las técnicas y desafios de
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recolectar redes sociales; para una discusion en mayor
profundidad ver Marsden (2005). En general, los principales
desafios de recolectar datos de redes sociales son: i) la dificultad
de definir los limites de interés en la red; ii) la dificultad de
recordacion a todos los miembros de la red; iii) el gran tamaiio de
éstas; iv) la distinta importancia de los miembros de la red,
dependiendo del fenémeno de interés; v) la necesidad de poseer
informacion acerca de cada miembro de la red, que puede
implicar una carga excesiva en los encuestados. Estos desafios
deben ser explicitamente considerados en las técnicas de
recoleccion de datos sociales, en general, y ain mas si se desea
entender el comportamiento de viajes en ese contexto, pues el
nivel de informacion requerida en este caso es ain mayor, lo que
puede generar un mayor sesgo en los datos recolectados. A
continuacion se revisan algunas de estas técnicas.

3.1 Redes Completas versus Redes Personales

Dos tipos de estudios es posible de realizar en la recoleccion de
datos de redes sociales: redes completas y redes personales
(Wellman, 1988). Los estudios de redes completas asumen que un
conjunto completo de actores, forzando al analista a conocer todas
las relaciones del fenomeno de interés. Las redes personales, en
cambio, se concentran en un individuo especifico (“mi” red
social), aquéllos que se relacionan con ella/él y las relaciones
entre todos esos actores. Desde el punto de vista del analisis del
comportamiento de transporte urbano, las redes sociales de interés
pueden llegar a ser muy grandes, por lo que recolectar redes
completas constituye una proposicion de gran dificultad, al menos
dado el avance en el estado del arte. Por ello, en el corto y
mediano plazo, las redes personales constituyen una opciéon mas
factible para estudiar comportamiento de transporte en areas
urbanas, pudiendo ser concebidas tedricamente como una serie de
“muestras” de la red completa urbana.

Toda red personal estd constituida por un individuo —
llamado ego — y aquéllos con que éste se relaciona — llamados
alters — que pueden o no estar relacionados entre si.
Conceptualmente, existen dos “niveles” de analisis:

-Un nivel micro o inferior, constituido por cada uno de los
alters y los lazos entre cada alter y su correspondiente ego y

-Un nivel macro o superior, constituido por las
caracteristicas del ego y su red personal.

Es importante notar que estos dos niveles coexisten
simultaneamente en una red social, lo que permite analizar tanto
las caracteristicas de cada uno de los individuos que se relacionan
entre si, asi como la estructura o contexto social en que sus
decisiones de viaje se realizan. Por otra parte, en la practica,
ademas de los atributos individuales del ego y alters, estos niveles
implican una serie de caracteristicas que explicitamente miden el
contexto social: la composicion de la red (quiénes la conforman,
e.g., roles, género y edades); la estructura de la red (e.g., tamailo,
densidad, nimero de “subgrupos”); y las caracteristicas de cada
lazo (e.g., cercania emocional, tiempo de la relacion, distancia
espacial entre ego y alters).

3.2 Generadores e Interpretadores de Nombres: Teoria y
Practica

Uno de los aspectos claves en la recoleccion de datos de red
social lo constituye el generador de nombres, el cual enfrenta
algunos de los desafios enunciados al principio de esta seccion,
especialmente respecto al problema de delimitacion de la red. En
el caso de las redes personales, el desafio es doble, pues se debe
lograr una muestra adecuada, tanto de egos como de sus
respectivos alters. Los egos deben constituir una muestra
apropiada al contexto de estudio, para lo cual técnicas de
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muestreo mas estandares pueden ser utilizadas. Sin embargo,
generar una adecuada estrategia de muestreo de alters es un
desafio mayor, debido al gran tamafio que las redes personales
tienen en general. Los generadores de nombres extraen una
“fraccion de los contactos sociales de los encuestados” (Marsden,
2005), por lo que la decision metodologica clave es precisamente
definir qué parte de la red personal interesa en el estudio. Existe
una amplia literatura en las Ciencias Sociales acerca de las
caracteristicas de estos generadores de nombres en cuanto a sus
caracteristicas y sesgos (ver Marsden, 2005, y la literatura citada
alli).

Por ejemplo, en el caso de los datos empiricos presentados
en la siguiente seccion, el objetivo es estudiar las actividades
sociales (visitas y encuentros en restoranes y lugares similares),
asi como la interaccion usando tecnologias de informacion
(teléfono e internet). Por ello, se genera una red personal
“emocional”, lo que implica considerar unicamente aquéllos
miembros de la red social muy y medianamente cercanos
emocionalmente, excluyendo los “conocidos” (Hogan et al.,
2007; Carrasco et al., 2008). Instrumentalmente, esta extraccion
de alters, se genera con la siguiente definicién de “muy cercano”
para los entrevistados: “aquellas personas con quiénes usted
discute problemas importantes o estan en contacto regularmente

con usted o estan accesibles cuando necesita ayuda”. A su vez,
gente “medianamente cercana” es definida como “mas que
conocidos casuales, pero no muy cercanos”. Para mayores
detalles de estas definiciones y sus implicancias, asi como del
procedimiento de obtencion de la red personal, ver Hogan et al.
(2007) y Carrasco et al. (2008).

Una vez que la red es generada, el necesario utilizar
instrumentos (llamados interpretadores de nombres) que permitan
obtener informacion detallada acerca de las caracteristicas de cada
uno de los integrantes de la red, asi como de la relacion entre
estos alters y el encuestado. En el caso de la informacion de
comportamiento de transporte, una decision metodologica clave
en los datos que se ilustran en la siguiente seccion, es que las
actividades y consecuentes viajes surgen desde la red social, lo
que implica que el comportamiento de transporte es extraido
después que la red ha sido obtenida (Carrasco et al., 2008). En
concreto, se pregunta la frecuencia de interaccion cara a cara entre
el ego y cada uno de sus alters previamente generados, asi como
la interaccion entre ellos utilizando tecnologias de informacion
(teléfono, email y mensajeria instantanea). Otra informacion
importante que se obtiene es la localizacion espacial de la red
social, aspecto que ha sido practicamente inexplorado, incluso en
la literatura de redes sociales (Molina et al., 2005).

La experiencia de los métodos utilizados por Carrasco et al.
(2008), asi como de otros similares en la literatura reciente de
comportamiento de viajes (Larsen et al., 2006; Silvis et al., 2006),
muestran que es factible utilizar este marco conceptual para
combinar datos de redes sociales con informacion de actividades
y viajes. Sin embargo, estos esfuerzos aun son insuficientes para
el nivel de detalle que requieren los datos de transporte. De hecho,
la informacion de actividades viajes todavia no logra homologar
en cantidad y calidad a aquéllas que se pueden obtener con diarios
de viajes (e.g., Axhausen et al., 2002) o con encuestas de uso de
tiempo (e.g., Doherty y Miller, 2000). Junto con este aspecto, se
necesita mas investigacion para comparar el paradigma
presentado aca, con otros alternativos, tales como generar la red
social desde las actividades de los individuos, es decir, ocupando
la informacién de “con quién” los encuestados realizan las
actividades (la red social “revelada” por los viajes, ver Habib et
al., 2007), asi como recolectar datos de redes completas de forma
automatica, tales como listas de email y tarjetas de viaje
inteligentes.
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4. REDES SOCIALES EN EL COMPORTAMIENTO DE VIAJES:
ALGUNAS EVIDENCIAS EN LA GENERACION DE VIAJES Y
ACTIVIDADES SOCIALES

Esta seccion presenta algunos resultados empiricos concernientes
al estudio de la generacion de actividades y viajes sociales, con el
proposito de ilustrar algunas evidencias empiricas de la relacion
entre las redes sociales y el comportamiento de viajes. Para
mayores detalles de los resultados y métodos presentados en esta
seccion, el lector puede consultar a Carrasco y Miller (2006;
2007). Dos posibles formas complementarias de estudiar la
relacion entre redes personales, y actividades y viajes sociales se
detallan a continuacion: la propension de realizar actividades
sociales y la frecuencia de interaccion entre individuos.

4.1 Propension para Realizar Actividades y Viajes Sociales

Este método estudia la generacion de actividades y viajes sociales
definiendo la propension para realizar una actividad social como
la intensidad de vida social del individuo. Tal como lo muestra la
Figura 1, la propension para realizar una actividad social se
conceptualiza como una variable latente (no observada), que es
medida usando como indicador la cantidad de personas de la red
personal con quien el ego interactia en una cierta unidad de
tiempo (por ejemplo, el nimero de gente emocionalmente cercana
en la red personal con quien el ego interactua al menos una vez a
la semana). Tedricamente, esta intensidad de interaccion con los
miembros de la red se transforma en una “sefial” (variable de
medicion) de la propension individual para realizar actividades
sociales, constituyéndose en la variable dependiente del problema.
Como variables independientes, se estudia la significancia causal
de caracteristicas personales, la composicion de la red y la
intensidad de interaccion utilizando tecnologias de informacién
(ver Figura 1). El método estadistico utilizado son las ecuaciones
estructurales, el que se ajusta de buena medida al modelo
conceptual anteriormente definido (Carrasco y Miller, 2006).
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Los resultados de los modelos estadisticos pueden ser
consultados con mayor detalle en Carrasco y Miller (2006). En
general, la evidencia de estos resultados sugiere que las
caracteristicas de los individuos no son las unicas que se
encuentran relacionadas con la propension para realizar
actividades sociales, sino que también lo estan la composicion de
la red personal, asi como la interaccién entre ellos, utilizando
tecnologias de informacion. Un ejemplo que ilustra la importancia
de la composicion de la red personal es la relacion positiva entre
la distancia de los miembros de la red social y la propension para
realizar actividades sociales. En efecto, el analisis mostré que,
mientras mayor era el numero de individuos de la red personal
viviendo a distancias mayores a una hora de viaje del ego, éste
tendia a una mayor propension o intensidad de viajes sociales. Es
decir, la distancia entre los individuos no debe ser unicamente
considerada desde el punto de vista de un costo, sino que también
como una variable de composicion de la red social, la cual indica
que un individuo que es “capaz de” mantener una red social mas
lejana en el espacio, posee una propension mayor a realizar
actividades sociales que otros que poseen una red personal mas
cercana en el espacio.

Redes Sociales y Comportamiento de Viajes: Marco Tedrico y Resultados Empiticos
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=

Variables Variables Latentes:

Independientes

fortaleza del lazo

visitas, lazos

Variables fuertes

independientes:

Model 1: Caracteristicas
personales

Model 2: Composicion
de la red social por
fortaleza del lazo

Model 3: Uso de TICs
con miembros de la red
social (frequencia y
fortaleza del lazo)

visitas, lazos
débiles

W

lazos fuertes

Un segundo ejemplo lo constituye la diferencia en la
propension para realizar actividades y viajes sociales con
personas de diferentes roles, dependiendo de la intensidad del
lazo y el tipo de actividad social. Por ejemplo, una mayor
proporciéon de vecinos en la red estd asociada a una mayor
tendencia a actividades de visita, tanto con lazos fuertes
(cercanos) como débiles (medianamente cercanos), pero no se
encuentra relacionada con actividades sociales en bares y
restoranes. Es decir, “con quién” se desarrolla la actividad social
se relaciona con distintos tipos de actividades sociales. Por el
contrario, una mayor proporcion en la red personal de miembros
de una organizacion distinta al trabajo, se relaciona con una
mayor propension a actividades en bares y restoranes, tanto para
lazos fuertes como para débiles, pero no para visitas en los
hogares. Finalmente, una mayor proporcion de familiares
inmediatos se relaciona positivamente con visitas, siempre que
éstos sean emocionalmente cercanos; sin embargo, una mayor
proporcion de familiares inmediatos, pero sélo medianamente
cercanos, se encuentra Unicamente relacionada a actividades
sociales en bares y restoranes.

Un tultimo ejemplo relevante es la relacion entre la intensidad
de interaccion entre el individuo y su red personal utilizando

K
Y, =B+ Buxu+e; & ~N0OZ)LE=Ic Vi
k=1

donde Yj es la variable dependiente (interaccion entre el ego
J 'y el alter i), x;; es el atributo k-ésimo de este nivel (K en total), y

L
ﬂjk =7k +z7//dzjk1 Vi

1=1
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Propensidad para realizar
actividades sociales por

Visitar / Recibir

Isitar / Recibir

Bar / Restoranes

Bar / Restoranes
lazos débiles

v, ~N(0,Q)
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Variables dependientes
(actividades sociales con la red
social)

Visitar/ Recibir Visitas
# lazos fuertes socializando
< una vez a la semana

Visitar/ Recibir Visitas
# lazos fuertes socializando
una vez a la semana - una vez al mes

Visitar/ Recibir Visitas
# lazos débiles socializando
< unavez a la semana

Visitar/ Recibir Visitas
# lazos débiles socializando
una vez a la semana - una vez al mes

Bar/ Restoranes
# lazos fuertes socializando
< unavez a la semana

Bar/ Restoranes
# lazos fuertes socializando
una vez a la semana — una vez al mes

Bar/ Restoranes
# lazos débiles socializando
< unavez a la semana

Bar/ Restoranes
# lazos débiles socializando
una vez a la semana — una vez al mes

()

FIGURA 1: Mapa Conceptual del Estudio de la Propensién para Realizar Actividades Sociales (Carrasco y Miller, 2006)

tecnologias de informacion y telecomunicacion (teléfono, email y
mensajeria instantanea). En este caso, se manifiesta una suerte de
especializacion entre la frecuencia de interaccion y la cercania
entre el ego y el alter con el tipo de tecnologia usada.

4.2 Frecuencia de Interaccién entre Individuos

Una segunda experiencia empirica que ilustra el rol de las
redes personales en la generacion de viajes personales la
constituye el analisis de la frecuencia de interaccion entre
personas, es decir, entre cada ego y sus alters, considerando el
contexto (red) social en que se encuentran. Tal como se discutid
en la tercera parte de este articulo, las redes personales poseen
una estructura bi-nivel, que precisamente permite considerar
simultdneamente cada relacion entre el ego y sus alters (nivel
micro), asi como los atributos del ego y su red personal total
(nivel macro). Metodologicamente, esta estructura de multinivel
es posible de modelar, definiendo el nivel micro (ego j — alter i)
como:

(M

B son los correspondiente coeficientes. El nivel macro (ego y red
personal ) esta dado por:

Vk=0—->K
@)
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donde / son los atributos, z;; es el atributo /-ésimo (L en total),
and y; son los correspondientes coeficientes. Combinando (1) y
(2), el modelo de multinivel final es:

L K
Yij =170 +Z7O1Zj01 +Z7/k0xijk +
=1 =0

donde el primer paréntesis corresponde al efecto de cada
nivel; el segundo, al efecto “cruzado” entre ambos niveles, y el
tercero, los términos de error aleatorio. Este modelo (3) permite
estudiar la generacion de actividades y viajes sociales de cada par
ego-alter de una manera mas desagregada que la metodologia
presentada anteriormente, considerando explicitamente el
contexto social de esta pareja. El modelo (3) es estimado usando
un método de maxima verosimilitud penalizada, que captura la
estructura anidada de los datos, y por lo tanto, la endogeneidad,
producto de la correlacion entre el término de error y las variables
explicativas. Los resultados detallados de estos modelos, asi como
un mayor detalle de la metodologia, se pueden encontrar en
Carrasco y Miller (2007). A manera de ilustracion para los efectos
de este articulo, se discuten algunos resultados relevantes.

Un interesante primer ejemplo es la influencia de la edad en
la frecuencia de interaccion social. Por una parte, en general,
individuos mas jovenes tienden a tener una mayor frecuencia
social que los de mayor edad; sin embargo, al mismo tiempo,
cuando tanto el ego como el alter tienen una mayor edad, la
frecuencia de interaccion social entre ellos es mayor. Es decir,
existe un efecto de “homofilia”, en donde quienes poseen una
caracteristica comin — en este caso, la edad — tienden a
relacionarse mas frecuentemente entre ellos. Aun mas importante,
“con quién” se realiza una actividad social influencia Ia
frecuencia (y consiguiente generacion de estos viajes), aspecto
que no es posible de analizar con un paradigma meramente
individual.

Un segundo resultado empirico interesante obtenido con
estos modelos es que la composicion de la red personal influye en
la frecuencia de interaccion social. Mas concretamente, los
resultados encontrados en Carrasco y Miller (2007) muestran que,
por una parte, las personas tienden a tener mayores frecuencias de
interaccion social con lazos fuertes (alters mdas cercanos),
comparativamente a lazos débiles (alters medianamente
cercanos). Sin embargo, al mismo tiempo, aquellos egos que
poseen una alta proporcion de lazos fuertes en la red, tienden a
tener una menor frecuencia de interaccion que aquéllos con mas
baja proporcion de personas cercanas. Es decir, por una parte, la
frecuencia de interaccion social es mayor con personas mas
cercanas; pero, si uno posee una red personal con una alta
proporcion de estos individuos muy cercanos, esto seria un signo
de una baja sociabilidad, y por lo tanto, de menores frecuencias de
interaccion social.

Un ultimo ejemplo que ilustra el rol de la dimension social,
es la relacion entre la “forma” o estructura de la red social con la
frecuencia de interaccion social. Concretamente, la frecuencia de
actividades y viajes sociales posee una relacion positiva con la
densidad, los componentes (intuitivamente, el numero de
subgrupos de la red), y el grado de centralidad (intuitivamente, el
numero promedio de lazos de cada nodo) de la red personal.
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L K
z}/klzjklxijk V0 +zvjkxijk +é&;

1=1 k=1 (3)
5.  CONCLUSIONES ¥ DISCUSION

El presente trabajo ha tenido el objetivo de ilustrar la importancia
de la dimension social en el comportamiento de transporte, en
general, y en la modelacion de demanda, en particular. Usando
una perspectiva basada en las actividades, el marco tedrico
presentado une de manera novedosa teoria de las Ciencias
Sociales con las tradicionales de comportamiento de transporte,
incorporando explicitamente el contexto social de las personas
que deciden realizar sus actividades y viajes. Esta teoria se puede
estudiar empiricamente, gracias a técnicas de recoleccion de datos
de redes personales, como la presentada en el articulo.
Finalmente, usando como ejemplo la generacion de actividades y
viajes sociales, se ha mostrado dos métodos estadisticos
complementarios que pueden ser utilizados para estudiar la
influencia del contexto social en el comportamiento de viajes. En
general, la evidencia muestra que las caracteristicas individuales
no son las Unicas que se relacionan y pueden explicar la
generacion de actividades sociales, sino que también “con quién”
se realizan éstos, y cudl es el contexto social (atributos de la red
social) de quienes interactiian.

La intuicion tedrica, asi como la evidencia empirica anterior,
plantean la necesidad de incorporar la dimension social en los
modelos de comportamiento de viaje de una manera mucho mas
explicita a como se ha realizado hasta ahora. La relevancia de este
desafio no se debe tnicamente a la necesidad de lograr una mayor
comprension de los procesos de comportamiento, sino que
también de responder preguntas de politica de transporte cada vez
mas complejas y mas relacionadas con otros problemas del
entorno urbano. Un ejemplo relevante de estas ultimas es el rol de
la provision de accesibilidad y movilidad (espacial y virtual) en la
exclusion social y la provision de capital social. En ese sentido,
ser capaces de comprender y modelar el rol de la dimension social
en el comportamiento de transporte puede ser un paso importante
para tener una mejor idea del rol de la influencia de politicas de
transporte en las interacciones sociales y, por ende, en la calidad
de vida de las personas.
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