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RESUMEN 

Este trabajo tiene dos pro pósi t os principales: 
el primero , es es t ablecer un mod 10 eval uativo de 
l a comodidad y convenienc ia perc i bi ds por 1 09 usua­
r i os de un termi nal de t rans porte in t erurbano. Se­
gundo, evaluar comodidad y conv eniencia en el caso 
part icular del Terminal I nt erur bano de Mar caibo. 
La comodidad se es t ablece c omo un valor compuesto 
de l a calidad de los servic i os y facilidades f ísi­
cas. La co nvenienc ia se define como un val or co m­
puesto del tiempo gastado en desarrollar las acti­
vidades de viaje dentro de la facilidad . 
Los datos fu eron obtenidos de encueat s muestrales 
empír ica s . Las muestras f ueron clasificadas de a ­
cuerdo a los tipos de servicio s de trans portes , mo­
dos. ru tas, períodos de t iempos y frec uencias de 
viajes de lo usuarios. 
Las preguntas fueron dit:igidaa hacia las percepcio ­
nes ac t uales y l as expectat ivas de seadas . 
Un modelo de ut i lidad f ue desarro l lado para derivar 
curvas l ogísticas por regres i ón. Un procedimiento 
CATMOD f ue utilizado a par t i r de un paquete esta ­
dístico SAS. 
Los resultados del caso en estudio fueron evaluados 
establec i endo una escala i n erpretst i va de natura­
leza topológi ca . Las percepc iones y expectativa s 
de comodidad y conveniencia evaluadas fueron con­
trast adas de seguido . 
Los proc ed im ien t os y modelos de investigac~on se 
ent i enden como Gt il es para proveer i nfo rmación a 
los au t ores de dec isión sobre l a alidad de la s fa­
c il' dades de servicio de acuerdo a l a opinión de 
los usuar i os. 

ABSTRACT 

This research has two main purposes . First, to 
establish an eval uation mod el of Comfort and Con­
venience perceived by usera of an Interurban Trans­
port Terminal. Second, to asses s Comfort and Con­
venience in the par ticular case of the Interurba n 
Terminal of Maracaibo. Comfort is establ1shed a s a 
camposit e value on the qual ity oi services and phy­
sieal fa c ilities. Convenience is defined as a com­
posite value of time apent in developing trav el 
activ!ties vithin the f aciIity . 
Data was obtained from !!1lIpirical sampl e su rveys . 
S8lUples vere classified according to types of 
tranapor t services, modes, rou t es, time period s 
and the travel frequencies of usera. Questions were 
directed to ac tual perc eptions and des ired exp ec­
tations. 
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A utili ty model was developed to derive a logist ic 
curves by regression. A CATMOD procedure vas used 
f rom a SAS s tat i stica l package . 
Resul t s oC the case s tudy vere evalua ted by es ta­
bl ishíng and inter pret a t ive scale oE a t opo l ogical 
na t ure. Evaluated perceptions and expecta tions of 
Comfort and Convenienc e vere then cont rasted. 
R sea rch procedures and model s are understood as 
useful to provide inf ormarion f or decision4nakers 
on the qua l ity of service facil ities according to 
the opini on of user s . 

INTROOUCCION 

Dentro de la probl emá tica del t ransporte vene­
zo~ano , espec!ficamente el de los termi nales te­
rr estres de pasaj eros, ex isten i nnumera bles difi­
cu l t ades e inconvenientes que ej erc en s u e fect o 
pr incipalmente en lo s usuarios del serv ici o pú bl ico 
de transporte. De hecho , lo s actuales terminales de 
transporte t errestre de pasajeros carec en de sala s 
de eaper propiamente dichas; y la s facilidades que 
se ofrecen , tsles camo : salas sanitaria s , res tau ­
rante y cafet ert,B, no tienen capacidad para stender 
al vo lumen de usuarios que l os demanda, presentando 
def ic ienc ias de mant enimi ento y l impieza . 

El pr esent e trabaj o tiene como propósito pro­
po rcionar una metodolog!a espectf lea qu e per ro 1 t a 
a bordar l a pro blemática descr ita anteriormente,don­
de sean considerados l os facto r es psicológicos de 
comodidad y conveniencia percibida por los usuarios , 
como variabl es det erminantes para la evaluacion de 
tenninales de transporte. A tal ef ecto , en el estu ­
dio se tuv ieron en cuenta l os sigu i entes objetivos: 

General 

Di señar una metodolog1a qu e permita eval uar un 
terminal de transporte interurbano en base a l nivel 
de aspiraciones de l os usuarioa, contrastado con el 
nivel del servic i o vigente. 

EspeCÍficos : 

l. Diseñar una metodolog la que permits eval uar 
un terminal de transpor te interurbano en base a 
los concepto s de comodidad" . .Jnveniencia percibi­
da. 

2. Producir funciones de utilidad para las 
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condic1Dnes reales y deseables de cOlllOdidad 
veniencia que permitan evaluar un t erm ina 
transporte interurbano . 

y 
1 

con­
de 

MARCO CONCEPTUAL OEL ESTUDIO 

En el campo de la planificaciéin del transpor ­
te, es posible identificar como sujeto de estudio 
la problemática de los t erminales de tran s p o rte 
terrestre de pasajeros, que identificado s como 
procesadores de personas ó veh1culos, deben proveer 
facilidades cónsonas a l a comodidad y conveni encia 
de los usuarios. 

Los terminales de pasaj eros representan un 
elemento de gran importancia dentro del context o 
urbano, ya que 109 milEllllos de erán sat.isfacer l as 
necesidades de transferenc ia intermodal en el sis­
tema de t ransporte. Tambie.n, r equiere.n de c ier t o s 
niveles de servicios y operatividad que pueden ser 
cuantificados en sus efectos por el regis t ro d e 
percepción de los usuario s sobre las caracter lsti ­
ca s relevant es del sistema, como lo son: infraes ­
tructura f ísica y los servicios dispuestos. 

El enfoque doptado en esta invesU igac ión es 
elaborar una metodología que pueda ser: util i za d a 
por cualquier empresa pública o pr i vada que teng n 
como com et encia evaluar terminales de transp orte 
terrestre de p saj eros. Dentro de este orden de i ­
deas, es necesario señalar la especificidad del 

criterio de evaluación preestablectdo y fundamen­
tado en el juicio de valor de cada usuario, sobre 
l o percibido y afectado por las d iferencias socio­
culturales, económicas y educativas. Por 10 tanto, 
la opinión subjetiva del usuario puede ser aplicada 
en la toma de deciaiones del transporte, según el 
tratamiento metodológico aquí desal'Yo llado. 

En tal sentido, se consideran, tanto la per­
cepción de la c ondición real de las instalaciones 
y servicios que presta el terminal, como las condi­
ciones que el usuario desearía se le frecieran 
en base a su nivel de aspiraciones. 

La Figura 1 contiene un diagrama que represen­
ta la situación obj eto de estud 10 , en el cual se i ­
dent ifican : el. ambiente, l os elementos constitu­
yent es, sus atributos y relac iones, especialmente: 

- Usuarios: representado por todas aquel las 
personas que utilizan las instalaciones y servi­
cios prestados por un terminal de pasajeros durante 
l a ejecución de actividades que impUca un viaje. 

- Instalaciones Ftsica s : dentro de sta defi ­
nic i ón cabe diferenciar dos aspectos, el ed if ic io 
en si del terminal d e pasajeros y todas aqu e llss 
instalaciones que lo complementan. E.speclficamente, 
todos aquellos espacios utilizados por el usuario, 
tales como : salas de espera, sanitarios públicos, 
restaursntes y cafeterías. Por otro lado, se de­
tall an lss instalaciones de servic 1os, tales COlllO: 

telefónicas, electricas y sanitariaa. 

MARCO CONCEPTUAL DEL ESTUDIO 

LOCAL 

SISTEMA TERMINAL 

IDlQSION DI VIAJAR 2 ~ INSTALACIONES.. flSICAS 

USUARIOS I 

~> 
IClIIOADlI DI: 

TItAN.,UlNCIA 
INTIRMOOAL 

PROCIEDIMII:NTO~ IEVALUATIVO~ 
1,..o'OIITO. > 

1~ 

I... 'IRACIONU 
2 .. SERVICIOS> ¡.l..... PRESTADOSloulo. > 

fUERZAS DIE 'UERZA. DI 
ENTRAOA SALIDA 
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- Servicioa Prestado~ : Bajo esta denominación 
se agrupan todos a quellos servicios ofrecidos a los 
usuarios por un Terminal de pasajeros, a saber: te­
léfonos, boleteria, informaci6n y orientación, con­
trol policial, servicio de encomiendas, limpieza y 
mantenimiento, contro l de menores, servicio guarda 
equipaje, taxis urbanos, se.rvicio de maleteros y 
filtros de agua, entre otros. 

Con respecto a las relac i ones entre los ele­
mentos del sistema, la Pigura 1 muestra las si­
guientes : 

l. Relación de tipo Operacional : los dos ele­
mentos, servicios prestados e instalaciones fisi­
as, son mutuamente dependientes, esto s, l os ser­

vicios prestados por el terminal no pueden operar 
sin una instal ación f isica y viceversa. 

2. Relaciones Psicológicas de Entrada po r 
esta relación, los usuarios al acceder al terminal , 
perciben la oferta de sus i nstalaciones y servi­
cios. 

3. Relaciones ~sicológícas de Salida : por es­
ta relaci6n, al utilizar las instalaciones del ter ­
minal, los usuarios establecen sus opiniooes de co­
modidad y conveniencia de las mi smas. 

4. AplicaciÓn de un Procedimient o Eva lust.ivo : 
relativas al marco met odológico y por el cual las 
relaciones psicológicas de salida se evalúan a fin 
de calif i car y corregir las deficiencias aprecia­
das . 

DEFINICIONES BASICAS 

- Comodidad: Opinión de l os usuarios so b re l os 
servicios e instalaciones del terminal, tanto en l a 
s ituaci6n rea l como en una deseable. 

- Conveniencia : Opinión de lo s usuarios sobre los 
tiempos consumidos en el termina l , tanto en l a si­
tuac ión real como en una des eable. 

- Regresión LogIstica : El Modelo de Regresión Lo­
gistica especIfica qu e el Logit (p) = l ag p / (l - p ) 
es alguna combinac i ón l ineal de las variables ex­
plicativas. 

- Utilidad: Es una medida abstrac ta o referenc ial , 
producto de l a combinación de valores de variables 
o subvariables, incluyendo sus pesos, l os cuales 
varian entre el mÍn imo y el máximo de la func ión de 
respuesta Logit. 

-Variables categorizada s : Son a quellas que asumen 
solamente un nÚMero limitado de valores discre t os 
como resul tado de las observaciones sobr e sujeto s 
mÚltiples. 

DISERO DE LA METODOlOGIA 

Basado en e l marco conceptual a ntes expuesto, 
se presenta en l a Figura 2 un diagrama secuencial 
que contiene l as etapas del diseño metodológico pa­
ra evaluar la comodidad y conveniencia de los usua­
rios de un terminal de transporte interurbano : 

a) Primera etapa: 

Determinación de las insta l aciones, servicios 
y tiempos de espera en un terminal de tr nsporte 
interurbano po r l a realización de indagatorias pre­
vi s a fin de establecer un marc o de referencia so­
bre el tema t ratado . Tales indagatorias se dirigen 
tanto a prof esional es especial istas como a ciertos 
usuarios. Lo s resultados d estas indaga t orias pre­
liminares, sin cont rol muestra l y de ma nera aleato ­
ria, son d utilidad para el diseño del cuest iona­
rio de encuesta. 

b) Segunda etapa 

Determinación de l os niveles resles y desea ­
bles de l a comodidad y convenienci perci.bida. Esta 
tapa tiene como propósito exponer Jas d istintas 

estrategias a s eguir al a plicar la metodología d e 
evs l uación. A saber : 

Es t rategias 1) Diseño de la Huestra, Z) Diseño del 
Cu est ionar io, 3) Tra baj o d e Campo . 

Con r espec t o al diseño mues t ral, se cons id eran 
las siguien t es variabl es: los modos de transporte, 
ru tas, perrodos (mañana, tarde y noche), y l a fre ­
cuencia d uso del servicio (diario, semanal ,quin­
cenal y mensua l ). Dad o que la movilización de pasa­
j eros por ruta es muy variable, se adopta el si­
guiente esquema de muestreo : Mue t reo de conglome­
rados monoetápico con probabilidad de sección 
proporcional a l tamaño . 

En el d iseño del cuestionario se apl ica la 
Entrevista por Encu esta; combinándose pr eg 'l n t a s 
tanto del t ipo cerrado COIDO del abierto. 

En cuan t o a la organizac i ón y administración 
del trabajo de campo. se desarrollan las siguientes 
actividades : selecc ión y entrenamiento de lo s en­
t revist dores; programación de l as actividades de 
cam DO: recolección de la información; supervisión 
y revisión de los c u stionarios obt enidos . 

La estrategia 4 esta referida a l manej o de la 
informac i6n dada por la encuesta. La misma está di­
rigida a presentar las actividades de la t ransfe­
rencia a l os registros de la información obtenida 
en campo. para luego transformarla en banc o de da­
t os . El procesamiento electr6nico requerido, con­
lleva a las siguientes ac t ividades : 

a) Cod ificación y Transcripción: 

Este proceso técnico permite convertir la in­
f ormac i ón verba l en cifras, con el. objeto de cla­
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sificar l a y contarla fac11meqte para almacenarla en 
cintas magnet icas. Cuando las preguntas de la en­
cuesta son cerradas, esta actividad no involucra 
dificultades para los codificadores, pues se pre­
sentan precodificadas. No ocurre lo mismo con las 
preguntas del t ipo abierto, debido a la necesidad 
de establ ecer categortas que sean fieles a l a in­
formación obtenida e igualment e c omprensi bl es para 
el análisis poster i o r d e los datos. En tal sentido, 
se recomienda examinar la gama de respuestas dadas 
en un pequeño número de encues t as, a fin de generar 
un l:lstado d e las diferentes alternativas de res ­
puestas emi tidas por los entrev istados. 

b) Depuración de l a Información : 

La informac ión codificada y t ranscrita es r e­
visada a f:ln de detectar omisiones incurridas du­
rante el proc eso de codificac i ón y transcr:lpc ión de 
los datos. Para ello, ae recomienda e l uSo del pa­
quete estad1st:lco SAS,(l ) el cual genera va l or e s 
para l os casos de información omi t ida, señalándo ­
l os c on un punto. La acc iÓn c orrect iva consiste en 
rev isar nuevamente l os cues t ionar ios, para i nclu ir 
cualqu ier dato omitido. 

c) Estimación del modelo de u tilidad : 

Una vez d epurada ls información, Se pr ocede a 
estud iar l a distribución probabilistica de l as va ­
riables que intervienen en el modelo de utjJ idad . 
Para el lo , se ap l ica el procedimiento UNIVARLATE del 
paquete SAS, (2) para examinar si l os dat os está n 
normalmente distribuido s. De hecho, s i las varia ­
bl es siguen una distribución no rma l , c orresponde 
qu e el modelo d e utilidad sea obt enido a través de 
lo s procedimientos PROBIT o ANALI SIS DISCRIMINA~TE 

(3). De s uceder l o c ontrario, se sugiere la ut ili ­
zaclór. del proced imiento LOG1T (4 ) . Es c onveniente 
aclarar, tfu <:' la d i stribuc ión normal se presen t a can 
gran frecuenc ia en l os fenómenos biológicos y an­
t ropológic os , debido a l a c onstancia que presentan 
eso s fenómenos, menos predispuestos a la influ encia 
de factores ext:raños. En l os fenómeno s soc ia l es, 
como es el caso de esta metod ología, la distribu ­
ción normal es poco frecuente. dada la variabil i ­
dad resultante de la incid ncia de muclÍos factores, 
t anto e n el espacio como en el tiempo . (5) 

En virtud de lo anterior, se considera adecua­
da la aplicación del procedimien t o LOGIT para l a 
estimación del modelo de ut l idad. Por t an t o, e l 
siguiente paso c onsiste en la aplicación del proce­
dimiento de cruce de variabl es, según la Figura 2, 
a fin de identtiicar el grado d e asociación entre 
las mIsmas. A tal efecto, se apl ica el PROC FREQ 
del paquet e SA , (6 ) realizando r ec o d if icacio n e s 
sucesivas hasta obtener datos más consis t entes. 

Igualmente, se deberán identif i car l as d ife ­
rentes respuestas dadas por l os usuar ios, obt enien ­
do un listado de una tab l a cruzada múl t iple a tra­
vés del PROC FREQ del p quete SAS. 
La Tabla 1, muestra u n ejemplo ilu strativo al res ­
pecto. Este listado de respuestas es un insumo pa­
ra los procedimien t os de CONGLOMERADOS Y CATMOD . 
(7) Obsérvese que. cada observac ión es un vec tor 
cuyos comoponentes son resultado de una fila de l a 

tabla múltiple; por ejempl o 

tiemp 23 tiemp 4 t iemp S t i emp 6 tiemp 7 * 
o 10 O O 10 


Desde el punt o de vis t a de la geometría analí ­
t ica, se puede considerar este v ector c omo un pun­
t o e n u n apacio de c:lnco dimensiones . Ahora bien, 
para el caso ilustrado en l a Tabla 1 , se aprecian 
26 d iferentes respuestas de 643 observaciones rea ­
l izada s . Es conveniente aclarar, que muchas de es ­
tas 26 respuestas d :lferentes son repe tidas, ta l co­
mo se aprecia en la misma Tabl a l. 

Por o tro l ado , a sumiendo las respuestas del 
t ipo "*" , como puntos del espacio , es posible for­
mar g rupo s con lo s punt os cerc a no s en t re sr; 10 qu e 
equiva l e a d efinir es t as respuestas c omo s imilares. 
Para 1 obtención de stos grupos se aplica el ~ro ­
cedimiento mu l tivariado de Conglomerados, t al como 
el PROC Cl.USTER del paqu ete estadis t ico SAS. ( 8) . 
Tomando como base el es t udio de los co ngl omerados , 
se crea una nueva t ipo log!a, l a e qu i.valente a una 
variable artificial , t ambién llamada DUMMY, cuyos 
valo res binarios son O para las respu estas co n s i de­
radas como f avorables y 1 para 1 s desfavorab l es.I ­
gua lmente, del estud io del agrupamiento natural de 
l o s datos se obtien n dos gra nd e s grupos d iferen t es 
entre s1. per o simil ares e n r elac ión a 10 6 congl o­
merado s que componen cada gntpo. La variable arti ­
ficia l creada d eberá ser asumida como respuesta en 
un modelo de Regresión Log1s t ica. ( 9) 

TablA I 


t~ ht.a d. Re.a;:K.tc:at.~ dArla. por 108 Oser i al 

(lBS _ TIIOO'23 nntP4 Tm<l'$ tI!Kl'6 TIEHP7 comn 
1 O 10 O O 10 

2 O la 
 o a 120 

1 
 O 10 la 10 o 1
.\ o la 10 lala 10
s o l a 10 
 10 120 S

(o O lO 10 40 10 ~ 

7 10 10 
 O o 10 sa 10 10 O O 
 120 7

9 10 la 
 o 10 10 11


10 10 o
10 10 120 6
11 ID ID O ·0 lO 4

12 10 10 10 
 o O 1

11 10 la 10 O 10 10

JI 10 lQ 
 10 o 120 I
15 lO 10 10 
 10 O 7

16 
 10 10 
 10 10 10 Jl7

17 la 10 10 
 10 120 163

18 la 10 la 40 O 2

19 10 la la 40 10 46

20 10 10 10 .0 120 26

21 120 10 O o 10 1

22 120 10 O 
 10 10 1

lJ 120 
 10 o 10 120 2

24 IZO 10 10 
 o 10 2

25 IZO 10 10 la 10 9 

2~ 120 10 JO 40 o 1 


Una vez construida la variabl a r tificial, se 
procede a la aplicación del procedimien to CATMOD.Al 
respecto, se presenta el siguiente programa : 
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DATA TER; 
INPUT Xl -X6 X7$ xa; 

TITLE '~GRESION LOGISTICA PARA CONVENIENCIA REAL­

CARRITOS"; 
PROC CATMOD DATA TER: 

WEIGlIT X6: 

DIRECT Xl X2 lO X4 X5; 


Para mayor claridad , se consideran c i nco Ta­
blas de la salida computacional del programa antes 
descrito. En la Tabla 2, se provee información 
genera l izada de los datos, tomo son: dos niveles 
de respuesta, el total de la pobl ación, la frecuen­
cia y el número de observaciones. La Tabla 3 pre­
senta una l ista con los perfiles de 1 población 
y l os perfiles de las respuestas . La Tabla 4 con­
tiene la matr iz de diseño del modelo y las func io­
nes de respuestas, las cuales son el insumo para 
generar la función de utilidad. Las Tablas 5 y 6 
proveen un anál isis de la varianza y un análisis 
indiv1.dual de l os parámetros , respectivamente. 

Siguiend el diagrama secuencial contenido en 
la Figura 2, una vez aplicado el proced imiento 
CATMOD se elabora 1 Curva de Regresión Loglstica, 
según l a Figura 3, en base a la función de respues­
ta generada por el procedimiento, donde el ej e ho­
rizontal representa la util i dad y el eje vertical 
las probabil ídades de cada respuesta. La diagrama ­
ción de la Curva Loglstica pu ede rea izarse en baae 
al siguiente programa de computación : 

DATA FUNLOG; 
INPUT Wl; 
P2EXP(Wl) / (1+ EXP(Wl) ): 
CARDS: 

PROC PLOT DATA FUNtOG; 
PLOT P'" Wl = "*": 

TITLE " URVA LOGISTICA A TRAVES DE MODELOS CATEGO­

RIZADOS"; 

TITLE 2 " CONVENIENCIA REAL-USUARIOS DE CARRITOS": 
/*
// 

La Curva Logística obt enida represen ta l as va­
riables en conjunto y no por separado, aspecto que 
deberá ser tomado en cuent a al momento de int erpre­
t ar l o s resultad os. 

Con resp ec t o al último paso contenido en el 
diagrama secuencial de la Figura 2, s conv enient e 
señalar l a necesidad de establecer criter i os de de­
cisión como elementos de apoyo para la interpreta ­
ción de los resultados, tal es amo : a ) la utilidad 
varIa en t re el mínimo y el máximo de la función de 
respuesta logi t : b) la relac i ón de los valores de 
la util i dad es d irectamente proporc i onal a l a d e l a 
func i6n d e respuesta 10git: c ) l os valores de u t i ­
li.dad se lasifican de acuerd o a una escala t opo l ó ­
gica, y r epres en t ativa de las opiniones, y (1 ) los 
parámetros estimados por el procedimiento ATMOD 
permiten identificar la contribución dada por l o s 
usuarios a cad concep t o dentro del modelo d e eva­
luación. 

Finalmente , hay que destacar que el metodo se 
aplicó en el Terminal de Pasajeros de Maracaibo y 
l os resultados señalaron sus deficiencias tanto en 
comodidad como en conveniencia, en lo general de 
instalaciones y servicios, tanto c omo n 10 perti ­
nente a cada UDO de elloa. 

t.blo 2 

Toformac:l6o G.nenlha.da de 101 DD.t:ol 

CO!lV!llUNCIA kUJ. - DSUAllIOS De CARnTOS 

CA'IlIon PROCEDUR! 

ONSE:X8 IlESPONSE L!Vl!L (R)­
81 VARlARU!: X6 POPULAnONS (8)- 26 

SET : TER TO'TAL FRECtlEllCT (N)- 643 
OBSE)lVAnONS (OBS)- 26 

Tabla J 

Pu-flle.. dI!. la Pobl.ac1ón )' de. la. l.uP04l:tlt•• 

POl'tll.ÁT!Gl/ PROYIUS 

SAKPI.E 
S_LE :u Xl <4 X5 srZE 

---- -----------------------~----

1 O O O 10 1 
2 O O O 120 2 
) O LO 10 O 1 
4 O LO 10 10 10 
) O LO la 120 3 
~ o 10 40 10 2 
7 10 o 10 ) 

& la o 120 7 
9 10 " 10 10 11 

10 10 o 10 UO 6 
11 10 o ~O 10 4 
12 la LO o o 1 
LJ 10 LO o 10 10 
14 10 10 o 12D 1 
15 10 10 10 o 7 
16 10 10 10 10 317 
17 10 la 10 120 163 
lB LO 10 40 o 2 
19 10 LO 40 10 46 
20 10 10 40 120 26 
21 L20 O O 10 L 
22 IZO a 10 10 1 
z:J 120 o 10 120 2 
14 120 10 O 10 2 
¡S 120 la lo 10 9 
26 120 10 40 O 1 

1lE8P0NS E pllOnLBS 
llZSPO!I!E X8 

CONTRIBUCION DEL METODO 

Además de su importancia para la eva l u c ión 
de aspectos psicológ i cos, traducidos en la opinión 
de los usuarios, como 10 son la comodidad y c o nve­
niencia apreciada e n un terminal de transporte in­
terurbano, el metodo presentado aporta otras con­
tr i oociones. Así, la metodologL. puede ser usada 
como una ayuda en la evaluación de l os elementos 
funcionales a lt ernativos de diferentes facilidades 
de un mismo terminal , detectando y calificand o sus 
deficiencias. Por otra parte, el met odo permi t e 
trabajar con escalas de respuestas nominales con 
más de dos niveles, caractel:ís t ica esta muy fre ­
cu ente en las i nvestigaci ones sociales. 

De igual modo, el me t odo genera información 
valio sa, que al organizarla bajo e l sistema d e ban­
co de da t os, permite cono c er nallticamente la im­
portancia que l os usuarios dll n a determinadas ins­
talac i ones y períodos de actividades en un terminal 
o cualqu ier otra fac il Ldad s:!mi l ar. 
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Tabla 4 Tabla 5 

Matru de Diseño y Funciones de Respuesta Análisis de la Varianza 
CONVENIRNCIA B.I!AL USUARIOS DE CARRITOS 

CATMOO PROCEDURE SOURCE DF CHI-SQUARE PROB 

RESPONSE DRSIGN MATRIX I NTERCEPT 1 22.10 0.0001SAMPU! YUlICTIONS 2 3 5 Xl 1 14.85 0.0001----------- .__----'----------- - X3 1 0.94 0.3334-0.6931 7 O O O 10 
2 1.38 629 O X4 1 0.01 0.9285O O 120 
3 - 0 .693147 O 10 10 O X5 1 51 .56 0.0001 
4 -2.99573 O 10 10 10 
5 2.30259 O l a 10 120 RESIDUAL 21 33. 15 0.04466 - 1.38629 o 10 40 10 

7 - 2.30259 10 o o 10 

8 2.63906 10 o O l20 

9 - 3.09104 la a 10 10 


10 2.48491 10 o l O 12.0 

11 - 2.07944 10 O 40 10 

12 - 0.69314 7 10 10 O o 

13 - l.99573 lO l O o 10 

14 0.6931 47 10 10 O 120 

15 - 2.63906 10 10 10 
 O Tabla 6 
16 - 6,1,5205 la la 10 10 

17 AMl1sia lrullv1dua l de los Parámetros
5.7869 10 10 10 120 

18 - l.38629 10 10 40 o 

19 -4 .52179 
 10 la 40 10 STANDARD Cll1:­
20 3.9524 10 10 40 120 PARAMETKR !RROR SQUARI! PROS
21 0 .69314 7 120 O O 10 
22 0.693147 
23 1. 38629 
24 1.38629 
25 2.8903 7 
26 0.693147 

~ ,. 

•.. 
, .7 

O•• 

O•• 

•.. 
• 1 

... 

.., 
o.• 

''0"'-­ ----I!=-:-­--=­

.."'- ­ -- ­ --..14­ - - ­

UO O 10 10 
1. 20 o 10 120 Im-ERCRPT J - 3.32181 0 .7 06549 22 . 10 0 .0001 
120 la o 10 l(l 2 .0259658 . 0067385 14.85 0 . 0001 
IZO 10 10 LO XJ 3 .0639884 . 0661506 0.94 0. 3334 
120 10 40 O X4 4 .0018802 . 0209592 0.01 0.9285 

lt5 5 .0429135 . 0059767 5l.56 0.0001 

f IOU"" 3 

ftEGftESION LOGISTlC...... T""'V[S DE MODELOS ~TEGORIZ ...DO. 
COMOOIDAD ftEAL lEN INST"'L"'C IONES • USUUIOS DE C... ftRITOS 

TEIIMIN ...L DE PAIAJUOa DE "'A""'CAlaO· JULIO OE 19U 

PLOT 01" ... - Wl IV"'.Ol uno IS • 

..... 

-

.11., 

MOOILO TlOIUCO 

...... . 
~.... ·u .., o.• l.' ' o, l .' 

WI
';010 . 74 OIS HlDOE'; 
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