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RESUMEN

r en forma adecuada el rol de la variable “accesibilidad” en Ia modelacién de localizacién
al urbana. En este estudio se analizan directamente las preferencias de los hogares entre

te, su funcionalidad y las distintas medidas utilizadas hasta ahora, permitié generar una
enta de recoleccién de informacién, que se empled para someter a diferentes hogares a la
e localizacién en base a variables del sistema de transporte. Este experimento conté con
dosos aportes, destacandose primero el hecho de incluir el efecto de considerar al hogar
ente elector, en donde la decision es compartida por un conjunto de individuos, y segundo
alternatwas reportaban diferentes niveles de accesibilidad pero sin modificar la
cién actual del encuestado.

atos recolectados se estimaron modelos cuyos parametros presentan consistencia en sus
' test de significancia, definiéndose algunas formas funcionales asociadas al concepto de
epcion de acceso. Ademads se generd un indice de valoracion del tiempo (IVT) que permiti6

una nueva discusion acerca de su homologacién con los valores del tiempo usualmente
dos a partir de modelos de particién modal en transporte. \
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1. INTRODUCCION

La formulacién de un modelo integrado de uso de suelo uwrbano y transporte es la lin
investigacion en la cual se inserta este proyecto. Este modelo fue concebido en una primera e
basdndose en la teoria microeconémica de Martinez (1992), y mas tarde formalizado ep
trabajos desarrollados por Martinez y Donoso (1995a; 1995b).

La busqueda de un enlace que sea consistente con los enfoques de un modelo de simulacié;
sistera de transporte junto con un modelo de uso de suelo, ha sido materia de discusién por
de varios autores. Es en este campo en donde aparece la definicién de una variable llam
accesibilidad, que nace producto de una intuicién en la fisica y que se ha desarrollado en b
un concepto impreciso (Martinez, 1995), lo que ha generado variadas versiones en torno a
tema. Por un lado aparecen estudios que intentan explicar a la accesibilidad como una medic
resistencia basada en la fisica de la red modelada (Pooler, 1995; Mackiewicz y Ratajczak, 19
También se han propuesto medidas que abandonan los lazos fisicos y se inclinan por una t;
més econdmica al tratar de involucrar un costo o consume de recursos del sistema (Neuburg
1971; Williams, 1976). Finalmente, es posible enconfrar una linea mas formal, en donde se

el tema de la accesibilidad como un beneficio a usuarios asociado al concepto de excedente
consumidor (Martinez, 1995). E

Si bien las medidas de excedente proveen consistencia conceptual y elegancia a la modelaci
la interaccion entre uso de suelo y transporte, resultan ser muy agregadas y complejas. Por est
ha propuesto probar la construccién de medidas de acceso en base a la inspeccion de medid
alternativas que logren acercarse a lo que los agentes involucrados perciben como acce
aceptando que éstas pueden discrepar de las medidas extraidas de los modelos. Es asi comg
técnicas de Preferencias Declaradas (PD) aparecen como una herramienta natural en este pro
de bisqueda de explicacién al concepto de percepcién de acceso, y para ello, se cuenta con
amplia experiencia en el tema de recoleccién de informacién para la calibracién de modelo
demanda de transporte (Ortiizar y Willumsen, 1994).

En este trabajo se explora la formulacidén de una medida de percepcién de acceso en base
construccién de un instrumento de medicién basado en las herramientas de PD, intentanc
recoger los diferentes postulados en torno a este concepto.

2.  EL ROL DE LAS VARIABLES DE ACCESO
2.1. Definicién conceptual

El concepto de accesibilidad ha sido ampliamente usado en la literatura, pero con una definicién
veces pobre e imprecisa, dado quizas, por su cardcter abstracto. Las primeras aproximacione

tema de la accesibilidad trataban de dar cuenta de la fisica asociada al problema de acces
tomando en cuenta principalmente el factor espacial. Es asf como se formularon expresiones q
relacionan factores de atraccion en la zona de destino con la diferencia en el costo de via
(Hansen, 1959). Mas adelante, Wilson (1967) relaciona tales medidas con los factores de balan
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de modelos de interaccién espacial y les otorga una interpretacion estadfstica y

siguiente, se interpreté el costo (monetario) de transporte como un costo generalizado
lera ademas factores como el consumo de tiempo y la comodidad. Este tipo de enfoque
ar ‘una vision mas econémica que espacial al problema. Neuburger (1971) y Williams
straron la clara relacién existente entre las medidas de accesibilidad de Hansen, los
de balance de Wilson y su interpretacidén econémica como medidas de excedente del
{or. Esta relacion, unida al desarrollo de la teoria de [a utilidad aleatoria, incentivé a la

n de medidas con estricto sentido econémico como las que entregan Domencich y
(1975), Williams (1977), y Ben Akiva y Lerman (1979). Estas medidas se obtienen
ente del comportamiento individual en las decisiones de los usuarios del sistema de

‘costo generalizado de transporte en este enfoque, es representado por una medida
da con la utilidad econémica o el beneficio del usuario, llamada “costo compuesto”,
como ¢l costo minimo esperado entre las alternativas disponibles para el usuario. Es asi
illams y Senior (1978) interpretan al costo compuesto como una medida de la
idad de una determinada localizacién o zona. Ellos proponen, ademas, que tales medidas
n interpretar como un excedente asociado a la localizacién, el que tendria directa
tacién en términos del precio del suelo urbano, aunque esta tiltima visién del problema es
utida por Martinez (1992).

ja practica de estas medidas de accesibilidad o costo compuesto, es que por tener una
cién en términos del excedente del consumidor es posible analizar el conjunto de las
nes que el individuo realiza frente al sistema de transporte y el de actividades,
'rahdo sus mutuas interacciones en forma consistente, bajo un conjunto comun de
is acerca del comportamiento de los individuos (ver Jara-Diaz ef al, 1995).

sistencia econdmica en el andlisis es un objetivo largamente buscado por los
nificadores de transporte, particularmente en la evaluacion de proyectos. Ademads su caracter
esagregado, permite identificar quienes son beneficiados o perjudicados por ciertos proyectos, lo
rmite disponer de una informacién que puede ser 1itil para el tomador de decisiones en
 posteriores. '

didas de excedente de los usuarios de transporte propuestas.por Martinez (1995), tienen la
taja de ser consistentes con un modelo de equilibrio econdmico general entre uso de suelo y
sporte, ademads de ser de facil obtencién de los modelos de transporte conocidos. Sin embargo
presentado problemas en la estimacién de modelos que las utilizan pues no se logra
un rol significativo de estas medidas en la localizacion residencial. Bajo el supuesto que
able accesibilidad si es relevante en localizacién, se plantea la hipétesis de que las medidas
adas distan de revelar las percepciones de los hogares que se localizan. Asi, surge la
ad de modelar de una forma alternativa y en forma especifica el rol del acceso en la
cidn, que es el objetivo de este estudio.

Actas VIl Congreso Chileno de Ingenieria de Transporte, 1997



106 : E.-J. Varela, ] de D, Ortiizar, F. J. Martinez.

2.2. Funcién de las variables de aceeso. -

La funcionalidad asignada a esta variable es fundamental para entender la interaccién ent;
modelo de localizacién de actividades y uno de transporte. Por ejemplo, los viajes generadg
atraidos, en cada zona, periodo y propdsito, constituyen los vectores de origen-destin,
alimentan directamente al modelo de distribucién de viajes en ESTRAUS, SIGDO KOO
CIS, (1989). Una corrida de este modelo permite simular el sistema de transporte y predec
reaccion al cambio en el uso de suelo. Los costos de transporte y los vectores origen dest;
actualizados permiten obtener factores de balance del modelo de distribucién, consistentes ¢
nuevo uso de suelo y con el equilibrio del sistema de transporte.

- Luego los factores de balance, estimados por categoria socioecondémica, zona, periodg
proposito, son recibidos por MUSSA donde son agregados para generar medidas de accesib;i
integral por hogar y zona (Martinez y Donoso, 1995 a, b). Ademds se estiman medida
atractividad zonal por propdsito atendiendo a los viajes atraidos en cada zona. Esta dos med
constituyen atributos de la disposicién a pagar de los hogares y firmas en sus decisione
localizacidn, y por lo tanto afecta la localizacién espacial de actividades.

La Figura 1 permite seguir la secuencia de impactos, mostrados por las flechas, entre
diferentes elementos del modelo MUSSA-ESTRAUS.

Variables Equilibrig ‘_ -
Econémicas | dela . <—. @

renta
EqUIIIbrIO
\ de lared
a V'“ - ij V_rﬂjm Vhijmr

Variables Precio Localizacién | Generacién Matriz  Flujo Flujo
fisicas de actividades| de viajes oD Modal de las rutas
Sub-modelos Renta Uso de Mobilidad Distribucién Particion  Asignacion

suelo Modal de rutas

Uso de suelo Transporte

Figura 1 : Esquematizacién de la Interaccion MUSSA-ESTRAUS

Se observa que ademds del equilibrio en redes, se genera un ‘equilibrio en el mercado de suel
Los costos de transporte evolucionan desde el nivel de ruta hasta generar los términos de acc
accesibilidad y atractividad. Estos costos, a su vez tienen un impacto sobre los viajes a travé
los diferentes submodelos de ESTRAUS. Las medidas de acceso influyen en la disposicién
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que a su vez define la renta mediante la regla del mejor postor. Las flechas circulares
ectos recursivos; el de mds a Ia izquierda se refiere a las externalidades de localizacion
a la derecha a la interaccion MUSSA-ESTRAUS. Esta interaccioén nace del cambio en
6n; es decir cambio en uso de suelo, lo que define los vectores de generacion y atraccion
con impactos en todos los niveles de ESTRAUS; esto, finalmente, cambia las medidas
o induciendo una iteracién con MUSSA.

mtéraccmn entre ambos modelos esta basada en la medida de accesibilidad. La correcta
n de esta variable define la calidad de la modelaciéon y prediccion en el sistema
de transporte/localizacion.

'PCiON DE ACCESO: PREFERENCIAS DECLARADAS EN LOCALIZACION

Generalidades

os problemas en la recoleccion de datos para la estimacién de MUSSA es la no
directa del conjunto de alternativas disponibles en la eleccién de localizacion. Para
‘esta informacion, seria necesario estar presente en el momento de la transaccién y
“estimar mediante alguna herramienta, el conjunto de alternativas correspondiente al
‘de la decision.

ificultad parece susceptible de ser superada mediante el uso de herramientas de PD (ver
y. Willumsen, 1994), va que una de las ventajas mas valoradas de esta técnica €s
amente el manejo del conjunto de alternativas disponibles, tanto en la existencia como en la
n de los atributos relevantes que se consideren. A todo lo anterior se debe agregar el
> que mediante esta técnica es posible recolectar informacién de buena calidad a un costo
inferior que usando técnicas de preferencias reveladas (PR). Sin embargo, como
nr; p‘artida este enfoque tiene fuentes de error propias, entre las que se destaca la imposibilidad
ersi el encuestado se comportara en la préctica verdaderamente como ha decla.rado hacerlo
xpenmento

De esta forma, la introduccién de esta técnica de recoleccién y andlisis de informacién, se
forma en un paso natural en el andlisis del comportamiento de los agentes en su localizacion
al. Sin embargo, esto introduce nuevos desafios que serdn explorados en este trabajo.

o se sefial6 anteriormente, en estudios pasados se han propuesto medidas de acceso con
nicroecondémica y consistentes con el enfoque del modelo de transporte ESTRAUS. Sin
argo, parece interesante proponet y probar medidas alternativas, en la perspectiva de
s¢ a lo que los agentes de interés perciben como “acceso”, que bien pueden discrepar de
didas extraidas de los modelos. '

todo lo anterior, surge la necesidad de obtener una fuente de datos que tenga la particularidad
tar enfocada especialmente al problema de percepcion del acceso. Esta fuente debiera ofrecer
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. La mejor forma de medir el concepto de renta, tal como se define en la teoria econdémica d

~ presenta en esta investigacion, es que se desea generar un modelo de percepcién de acceso

~agregar que nuestro estudio considera al conjunto completo de integrantes del hogar coj
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suficiente variabilidad, con el objeto de permitir estudios posteriores en la estimagc
especificacion de la variable accesibilidad. L

Para construir el instrumento de medicién se conté con la amplia experiencia obtenida
recoleccioén de datos para la modelacién de preferencias en eleccion de modo de transport
por gjemplo Ortazar y Gatrido, 1994; Ortizar y Willumsen, 1994). En estos trabajos, se ha es
probando distintas formas de generar y aplicar el instrumento de medicién, con el fin
adecuarlo a las distintas necesidades de informaci6n y posterior uso de los datos en modelagis
Una aplicacion directa de PD para la modelacién de eleccién de vivienda se puede encontry

Hunt et al (1996), donde se modela la eleccién de localizacién en base a un conjunto de variah
relacionadas con un entoino genérico de vivienda y localizacién. La diferencia radical qui

un modelo de eleccién de vivienda, lo que permite diferenciar factores relacionados ¢
sistema de transporte y las variables relacionadas con la vivienda y zona. También se

elector, lo que de alguna forma es un concepto novedoso.

La medicién de las diferentes percepciones que se pueden tener acerca de las medidas de ac
es un tema nuevo. El desarrollo de esta visién estd de alguna forma determinada por la calidac
la informacién que se pueda obtener. En todo caso, la pregunta relevante en este trabajo se refis
a la manera en que afectan las variables del sistema de transporte a la eleccién de localizacién;

Para dar respuesta a esta interrogante 'se “desarrolla usia metodologid que, do
experiencia obtenida en el modelo MUSSA, logre obtener resultados independientes respecto
rol del acceso en localizacion. De esta forma, el punto de partida es la relacién entre
disposicion a pagar por una determinada localizacién y las variables ‘de acceso. Adem
considerando que el tomador de la decisién opta por una ubicacién teniendo un conjunto
alternativas disponibles, parece razonable considerar los siguientes aspectos:

hogar, es la completa medicién de las caracteristicas de viajes del grupo. Ademads se-
considerar la recoleccién de informacién socioeconémica, que permita clasificar los distin
tipos de hogares de acuerdo a las estratificaciones que se considere apropiadas. '

A partir de la informacién anterior, es posible construir un juego de eleccién o jerarquizaciénp
modelar el proceso de localizacién considerando las variables del sistema de transporte.

localizacion urbana, es a través del arriendo, pues define en forma mds precisa el valor de usO_f'd
la vivienda. Por esto se recomienda encuestar hogares arrendatatios, con lo que se define un
conjunto especifico de candidatos a formar parte de la muestra.

La aplicacién de la técnica de PD se presenta como una alternativa real y de costo razonable p:

encontrar un conjunto de individuos tomadores de la decisién de localizacién cuando se Ve
enfrentados a cambios en sus variables de transporte. La caracteristica mads novedosa que.
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n este tipo de estudios, es la construccion del juego de preferencias (u ordenamiento).
strucciones toman en cuenta informacién especifica del individuo encuestado,
diferentes escenarios en el que se sitda el proceso de eleccién con el apoyo de
:ontas computacionales (Tacobelli, 1994; Simonetti, 1994).

0. caso particular se producen ciertas dificultades, que hacen que el traspaso de la
6n no sea del todo inmediato. Estos problemas se deben principalmente a que la
acerca de los viajes familiares implicard multiples viajeros, y la obtencién de la
cién de viajes para todo el grupo familiar aumenta en forma considerable la complejidad
ema. Para abordar este problema, se disefia un juego personalizado en que las
s de transporte atafien a los miembros del hogar en forma especifica. Esto requiete que
icién del hogar debe ser procesada previo a la realizacién del juego que se propondri al
cuestado. Este tratamiento no es trivial, ya que se debe construir una metodologia capaz
er el conjunto de viajes representativos dentro del grupo familiar, y sus caracteristicas
ss;-con el fin de extraer las caracteristicas que puedan definir la combinacién de atributos
ponen las diferentes alternativas de localizacion del hogar encuestado.

instrumento de medicion

leccién de informacién se realizé en dos etapas. En la primera parte se realizé una
ta que fuera capaz de detectar la estructura de viajes del hogar encuestado, identificando en
individual a los miembros del hogar y sus viajes. También se consultd por informacion que
ieta-estimar -y -clasificar-su-nivel- socioeconémico -con-el-fin de hacer estratificaciones
res. Una vez recopilada esta informacién, se procedié a extraer el conjunto relevante de
'y sus valores, a fin de construir el juego de localizacién.

rimera parte: recoleccién de informacién de viajes

erar este formulario, se tomé como base la encuesta origen-destino (EOD) para la ciudad
tiago de 1991. La razén fundamental de tomar esta guia es porque en lineas generales se
gma objetivos similares en esta etapa de la encuesta. El proceso de adaptacion es lento de
-ya que obviamente la EOD tomada en Santiago no estaba dirigida a la busqueda de
rmacién especifica de los hogares con el objeto de conocer los viajes mas representativos que
relevancia en la decisién de localizacion.

umen, esta etapa considero los siguientes aspectos de medicidn:

rmacién socioeconémica del hogar: en la que quedan cubiertos temas como tipo de vivienda,
de la misma, monto de arriendo, ingreso familiar, etc.

formacion de los viajeros: donde se identifican las caracteristicas personales de cada viajero que
mpone el hogar en estudio (nivel de estudio, ocupaci6n, edad, parentesco con el jefe de hogar,

1acién de viajes: que considera toda la informacion sobre los viajes de cada viajero
ificado en el punto anterior.
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Se tuvo especial cuidado en la presentacion del material, ya que es de vital importancia q
encuestado esté absolutamente convencido de la seriedad del proceso con el fin de que sien
mayor confianza posible respecto al proceso, y con esto se asegure una mayor tasa de resp

preguntas que suelen ser conflictivas, como por ejemplo el ingreso familiar liquido. "

Otra caracteristica importante de mencionar es que, aprovechando que el niimero de encuestas
relativamente pequefio en comparacién con las 30.000 encuestas de la EOD para Santiago de
1991 (PUCC-CADE, 1992), se optd por otorgar mayor flexibilidad a los encuestados en - b_‘
considerar preguntas abiertas que podian ser eventualmente recodificadas. :

3.2.2 Segunda parte: juego de PD

Las ventajas acerca del enfoque de PD, analizadas por Ortizar y Willumsen (1994), en al
medida se transforman en desventajas, reales o potenciales. Esto se debe fundamentalmen
hecho que pueden existir diferencias importantes entre lo que la gente declara que haria, y lo
hace realmente. En parte esto se debe a que las situaciones hipotéticas deben descri
verbalmente o por escrito, y es posible que imprecisiones de lenguaje u otros problemas similag
no permitan obtener informacién completa acerca de la decision a analizar. Por otro lado
posible que el conjunto de atributos usados para definir los escenarios no incluyan algin fa
importante, aunque esto puede ser minimizado mediante un disefio experimental adecuado.-

La innovaci6n que se presenta en este estudio es que el elector es en este caso un hogar, y p
para cada individuo del hogar, y la definicion de los niveles de variacién se hace con respect

valor reportado en la encuesta de viajes considerando a cada individuo en particular (ver Fi
2).

Tiempo de Viaje
(minutos)
Nombre Al Trabajo Al Estudio
Sonia 30
Ricardo 15
Pedrito 27

Monto de Arriendo : 150 mil pesos mensuales.
Distancia al Paradero : 1 Cuadra,

Figura 2 : Tarjeta de Ordenamiento Personalizada
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fltitno permite que las respuestas estén dentro del contexto que cada miembro del hogar
educlendo con ello el cardcter abstracto de la alternativa. El caracter personalizado de las
, que son generadas para cada hogar especialmente, con nombres especificos, otorga
rtante componente de realismo al juego. Cabe notar ademds que la encuesta es
a por el grupo familiar completo, a modo de simular el proceso de eleccién del hogar en

ecto relevante de la encuesta lo constituye el hecho que el hogar es enfrentado a cambios
empos de transporte y monto de arriendo, pero manteniendo explicitamente fijo el lugar
encia, su entorno y todo lo relacionado con su localizacidn actual. También se mantienen
'viajes generados y sus destinos, asi como el uso del suelo en toda el 4rea urbana. Esta
n, de suyo ficticia, tiene por objetivo aislar el compromiso (trade-off) entre tiempo de
enta, de un conjunto de otras variables reconocidamente ambientales relevantes en
cion, pero que confunden el rol de la accesibilidad.

turacion del juego de ordenamiento considerd tres etapas: un disefio preliminar, un
yde simulacién, y la aplicacién definitiva.

o preliminar permitié definir con mayor claridad los atributos a considerar, junto con los
vos niveles de variacién. Durante éste, se pensé en incluir todos los motivos de viaje
os por el hogar, junto con el valor del arriendo pagado, lo que permitiria considerar una
or:valoracién de la disposicién a pagar por una localizacién, dado un cambio en el la
fructura completa de viajes que se efectiian en el hogar. Este enfoque debid ser reformulado
que el motivo de viaje “de compras” no aseguraba confiabilidad en su medicién y
analisis para ser mcorporado en el juego de ordenamiento; esto se debe a que no estaba
‘el de motivo “compras” era el mds representativo del viaje reportado debido a la
nacién de viajes. Es asi como se opté por no considerarlo como atributo relevante del
rimento, postergando para otra investigacion la inclusion de este tipo de viajes en el andlisis
rcepcion de acceso. El problema que aparece con esta nueva formulacién es la ausencia
tos asociados a viajes no obligados y que tengan influencia en la eleccion de localizacién.
erior hace necesatio formular a futuro una metodologia especial para medir y extraer las
eristicas m4s relevantes que se presentan en estos tipos de viajes, de manera de disminuir el
ictual y que puedan ser incluidos en experimentos de este tipo.

orpotacién de una variable que ayude a explicar el efecto lejania-cercania a los distintos
s de transporte pliblico fue un aspecto importante del estudio. Uno de los temas atractivos
Xplicar es el efecto urbano del desarrollo de infraestructura de transporte, por ejemplo, el
o.urbano que se genera al implementar una nueva linea de metro, en especial la repoblacién
oduce en sus alrededores. Por este motivo se incluyé la distancia al paradero o estacion
omo un atributo que varia entre las alternativas de eleccion.

gjercicio de simulacion permitié ratificar la capacidad de replicar los valores de los pardmetros

oblacién, dada la estructura del experimento. También ayud6 a redefinir valores en los
le variacién, mejorando asi la confiabilidad del instrumento de medicion.
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Una vez conseguido el disefio definitivo, se entrevisté a 114 hogares con el apoyo de estud
de las escuelas de Ingenieria de la Universidad de Chile y Universidad Catélica. El trabaj
meticuloso y con gran capacidad de supervision, lo que sumado 2l nivel de los encuesta
permite asignar alta calidad a los datos obtenidos. La modelacién y resultados obtemd
presentan en el préoximo punto.

4. MODELACION Y RESULTADOS OBTENIDOS

La formulacién del instrumento de medicion pretende confeccionar una base de datos roby
que pueda entregar informacién capaz de explicar la percepcion de acceso por parte d
- tomadores de decision en la elecciéon de localizacién. También se ha tenido cuidado ¢
construccién de la encuesta, de manera de dar flexibilidad para la realizacién de nuevos estudip;
La propuesta es entonces entregar un ordenamiento basado en los atributos recién mencion;
dejando constante el resto de las caracteristicas no consideradas en forma explicita en las tarj
pero variando los factores relacionados con el comportamiento respecto a viajes y sus varia
de servicios. Se debe clarificar €l hecho que aunque al encuestado se le hizo percibir variacio
en los distintos tiempos de viajes, se dejaba claro que su eleccién modal permanecia const:
manteniendo asi la composicién total del viaje (a excepcion de la lejama-cercama"'
experimenta a través del tiempo de viaje).

La definicion de las variables utilizadas son las SIgmentes

Tt; : Tiempo de viaje al traba_]o por el md1v1duo i (mmutos)

Te; :Tiempo de viaje al estudio por el individuo i (minutos).

Cam : Distancia del hogar a la estacion de metro o buses més cercano (en cuadras).
Arr : Valor del arriendo cancelado (miles de pesos por mes).

Nt :Numero de trabajadores en el hogar.

Ne- -: Ntmero de estudiantes en el hogar.

/1, fe : Frecuencia con que se realiza el viaje con motivo trabajo y estudio (viajes por mes).

Wt We  :Conjunto de individuos del hogar que realizan viajes con motivo trabajo y/o esttidl

Conceptualmente se define la medida de acceso como una medida de la utilidad indirec
condicional en la eleccion de la alternativa, representada por tiempos viaje y renta,y ba
supuesto de que el uso del suelo y los viajes (generacién y destinos) no se afectan. Es decir e:
medida de excedente del consumidor para un analisis restringido, particularmente valido p
variaciones marginales de las variables de nivel de servicio ; por ello es importante qu
alternativas de eleccidén que enfrenta el consumidor se encuentren en el entorno de Ia a
situacion del hogar, lo que se logra con la encuesta personalizada. La derivacién de la utilida
indirecta se apoya en el trabajo de Jara-Diaz et al (1995) donde se desarrolla la expresidn gen
de la utilidad a partir del problema de localizacién dada la estructura de viajes (destinos
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ia con ese trabajo radica que en nuestro caso el uso del suelo juega un rol pasivo pues la
-ion residencial no se modifica. En consecuencia se propone la medida de acceso de este

Accy, =V, (g, 4y —ct; — 1, P) M

¢, €s la medida de utilidad por accesibilidad del hogar # en la alternativa 7, I, es el
del hogar, ct el costo de transporte, » es la renta representada por el arriendo y P es el
precios numerario del resto de los bienes ; g es un vector de cualidades de la alternativa
e los tiempos de viaje. Todas las variables se ajustan a la unidad de temporal mensual.

ctos de este trabajo se supone una forma funcional lineal de la accesibilidad, lo que tiene
nsecuencia que el ingreso del hogar () y los precios P no cumplen un rol activo en la
y por lo tanto no aparecen como variables explicativas; el supuesto implicito en la
f’é'n ¢l ingreso es que no existe efecto ingreso.

to, la modelaci6n tuvo como objetivo la biisqueda de distintas especificaciones lineales
xplicar la percepcion de una variable de acceso, especificada en términos de las variables
les a partir de la recoleccion de informacién. Con el fin de hacer mas clara la evolucién
squeda de especificaciones, se definen cinco formas funcionales principales, que ayudaran
ar los resultados mas relevantes de esta parte de la investigacién. En todas ellas los
$ son respectivamente :

iado al tiempo de viaje al trabajo;

iado a la distancia al paradero o estacién de metro mds cercana ;

iado al arriendo.

g0, se debe notar que los valores no son directamente comparables en cada modelo
efinicién de cada funcién como se muestra a continuacidn.

as funcionales estin ordenadas de acuerdo a un criterio de anélisis especulativo acerca
81b1e estructura de una vanable que exphque la percepcién de acceso por parte de los

rimera especificacion se intentd explicar el acceso mediante un indice que considere el

 de recursos asociados al sistema de transporte expresado en términos unitarios con el fin

' comparar hogares con distinto nimero de componentes. De esta manera, se optd por

una variable en base al tiempo de viaje total para cada propésito definido, normalizado

otal de personas que realizan los viajes con dichos propésitos; ademds se consideraron la

12 al paradero o estacién de metro mds cercana y ¢l valor del arriendo como variables
1 primer modelo es :
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¢

=

Acc=86,-

Z Te,
e,
e ‘ T+ 0.Cam+ 0, drr

La razén por la que no se normalizd la variable del arriendo (esto es, dividir por el ntime;
componentes del hogar), es porque no existia una evidencia para pensar que el hogar pond
un consumo per cdpita en el valor del arriendo, sino que se pens6é que existe un f
aglomerante al tomar la decisién de arrendar. Cabe destacar ademds que la existencia d
parimetro que acompafia la variable arriendo define que la medida de accesibilidad se
utilidad (si no se especifica este pardmetro pero si la variable la accesibilidad repre
disposicion a pagar); segundo, &; representa la utilidad marginal del ingreso (UMI) con
negativo.

La Tabla 1 muestra los resultados obtenidos (Modelo 1). Como se puede apreciar, todo:
signos son consistentes con la “teoria”, ya que se espera que las variables asi consideradas te
un efecto de costo o resistencia en lo que a acceso se refiere. Otro punto importante a consi
es que los test “t” asociados a cada parametro estimado son muy significativos, concluyendo
este primer modelo es un buen punto de partida par un andlisis mas detallado.

Tabla 1
Resultados de la Calibracion

.| Pardmetros,..|..Modelo 1. | .Modelo.2..|._Modelo 3. [ Modelo4 | Modelo 5.
(test-t) _

q -0,0473 -0,0468 1-0,0468 -0,0360 -0,0354
(-10,7) (-10,8) (-10,8) (-8,0) (-7,9)

e -0,0564 -0,0558 -0,0594 -0,0417 -0,0421
(-10,5) (-10,5) (-10,5) (-7,5) (-7,5)

e -0,1739 -0,1803 -0,1802 -0,1221 -0,120
-7.7) (-8.0) (-8,0) (-5,1) (-5,0)

qa -0,0984 -0,0650 -0,0650 -0,0570 -0,0714

(-14.4) (-14,8) (-14,8) (-14,8) (-13,1)
dcte 1,277 1,269
8.4 84

ik 0,0984 - 0,1123 0,1124 0,1361 0,1303

Un segundo modelo intenta internalizar el efecto de la ponderacion de un consumo per cdpit
el costo arriendo: - .

2T

{=iA
Acc=9—

2T

ieH, Arr

Nt + Ne

+4

N A +6.Cam+86,
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ultados de la calibracion de este modelo ((ver Modelo 2 en Tabla 1) entregan valores
‘gatisfactorios y similares a los del modelo anterior. De todas formas, se observa una
e_]ora en el mdlce general de ajuste 7, junto con la s1gmﬁcan01a de cada una de las

'_lc;-' introducen los pesos relativos que aportan los distintos componentes del hogar y se
normalizacién de la variable del arriendo; se ha mantenido la misma especificacién

it i A 4
e g Zﬁ' +8 Z +8.Cam+6, Nit Ve 4

nte los resultados obtenidos (Modelo 3 Tabla 1) muestran la estabilidad de los
os estimados, ya que los resultados son muy similares a los obtemdos antenormente De

uarto y quinto modelo se incorpora una constante especifica en la alternativa que
nta la situacién actual. Este artificio intenta representar la penalidad o aversién al cambio
licrente al lugar dénde se habita actualmente. Los factores involucrados pueden ser de diverso
0 que se postula con este pardmetro es que pueden ser imputables a un efecto de inercia
resenta la actual localizacion.

iferencia que existe entre el cuarto y quinto modelo es que la divisién que se realiza con el
el arriendo es por un lado el nimero de viajeros, y por el otro, el nimero total de
es del hogar. El resto de la forma funcional adoptada, es la proveniente del modelo
or las razones recién explicadas.

Tt: ﬁr Tef'fé: A
cc= L + ¥ + Cam+ L. (4)
f A, ¢ 7o, ¢ ANt Ne ©* |
i W i W
LI fy XTefe ~
=g +6 +8Cam+6,————+8 5
t Zﬁ; e Z}ré, L am A N_hab Cte ( )
iH, tel,
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Los resultados obtenidos en ambos modelos (Modelo 4 y Modelo 5) entregan mejores val
el ajuste general, introduciéndose una discusién bastante interesante. Al parecer, las f;
tienen internamente una aversion al cambio de localizacién que se ve reflejada ¢
sobrevaloracion de la situacion actual frente a las alternativas ofrecidas. De hecho el valg
constante no deja de ser relevante en su magnitud al ser comparado con los valores de
pardmetros asociados al resto de las variables. Aunque si bien puede expresar el efecto de iney
mencionado anteriormente, pudiera darse el hecho de que a través de esta constante s
expresando errores propios del experimento.

Se visualiz6 interesante generar un indice correspondiente a la razén entre los par
relacionados con el tiempo de viaje y el valor del arriendo cancelado. Este indice entregari
- especie de valoracién monetaria del ahorro de una unidad de tiempo de viaje al estar -
nueva localizacion, para una persona del hogar.

La especulacion de un resultado esperado para este indice de valoracién del tiempo (IVT)
aproximacion al valor subjetivo del tiempo calculado a partir de los modelos de demarida
transporte. La razon de esta creencia se basa en que debiera existir una relacién entre los enfoq)
de medicion de beneficios econémicos dados por una linea asociada al sistema de transporte, ¢
contraposicion con un enfoque ligado al sistema de actividades.

En Ia Tabla 2, se reportan estos indices calculados para cada uno de los modelos propues
anteriormente. Este indice se calculé para los dos propdsitos de viaje con51derados
~experimento-de-acuerdo a las férmulas que se indican para‘cadacaso.”

Tabla 2
Resultados del Indice de Valoracién del Tiempo (IVT

Modelo1 | -0,0473 | -0,0564 |-0,0984 10 | [q¢/2)/[qar30/1000]

Modelo 2 | -0,0468 -0,0558 | -0,0650 | 40 47 | [q/2)/[qas 30/(10003
Modelo3 | -0,0468 | -0,0594 | -0,0650 | 40 50 | [9/2]/[qaq30/(10003
Modelo 4 | -0,0360 -0,0417 | -0,0570 | 35 40 | [q/2)/[qan30/(10003
Modelo 5 | -0,0354 -0,0421 |-0,0714 36 42 | [9/2)/[qas 30/(10004

Tal como se puede apreciar en la Tabla 2, los resultados obtenidos en los modelos cuarto y g
al considerar la muestra completa, arrojan valores del IVT entre 35 y 42 $/min. Esto valor
completamente consistentes con los valores subjetivos del tiempo (VST) que se han calcul

partir de los modelos de demanda por transporte, lo que agrega otro argumento més para vali
el esquema de medicidn y especificacidn de esta variable de acceso.

5. CONCLUSIONES

Este trabajo permitio realizar una aplicacién con técnicas de Preferencias Declaradas (PD)
que aparecieron como una herramienta natural en el proceso de busqueda de informacién, ¥
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onté con la amplia experiencia existente en el tema de recoleccién de informacién para
acion de modelos de demanda de transporte. De esta forma, la etapa de disefio del
to de. PD planteé un desafio interesante ya que requerfa un formato variable que se
s exactamente posible a la realidad respecto a la toma de decisién por parte de un
dificultades que se superaron estaban principalmente relacionadas con Ia
izacion del ente elector como el conjunto completo de integrantes del hogar. Asi, como
orte, se disefié un experimento que permitié obtener informacién bastante desagregada,
aptar el producto de una negociacién o discusién familiar respecto a una decisidn, que
o correspondio a la eleccién de una nueva localizacion.

¢ datos obtenida es el producto de una encuesta que considerd un total de 114 familias,
alizaron méas de 1500 viajes en el dia de la encuesta, La distribucion de las
ticas socioeconémicas de esta muestra pueden ser consideradas bastante representativas
las con las existentes en la poblacién de la ciudad de Santiago. Esto permitira contar
y con una fuente valiosa de informacién para estudios posteriores, ya sea en el 4mbito
orte como también en el de uso de suelos.

ecto al proceso de modelacién y busqueda de especificaciones para la variable de
n “de acceso, es posible concluir que el instrumento de medicién fue capaz de
ar efectos de localizacién en términos de las variables incluidas, ya que sus signos son
y los tests de significancia permiten aceptar los resultados de la modelacion, al menos
etapa preliminar.

tados obtenidos en todos los modelos entregan buenos valores en el ajuste general. En
0s: modelos calibrados, se generé una discusion bastante interesante respecto a la
te modal que se utilizé. Al parecer, las familias tienen internamente una aversién al
¢ localizacion que se ve reflejada en una sobrevaloracion de la situacién actual frente a
ativas ofrecidas. En resumen, se ve que todos los modelos son bastante robustos y
n sus resultados, lo que es muy satisfactorio, ya que corrobora el cumplimiento de uno
"'bjetlvos principales de esta tesis; que es la obtencién de una medida de percepcién de

arte, la obtencion de un indice de valoracién de tiempo (IVT) que sea consistente con
ados obtenidos en los modelos de demanda por transporte (VST) y que interprete
amente la disposicién a pagar por ua ahorro unitario en el tiempo de viaje, dado un
en la localizacion, es un aporte mas en la validacion del estudio, y deja abierto un camino
esolver metodol6gicamente comparaciones entre los indices calculados a partir de una
n con un enfoque basado en el sistema de transporte vy el sistema de localizacién
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