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RESUMEN

Una muestra de 751 individuos (329 usuarios de auto y 422 usuarios de bus) fue sometida a
experimentos de preferencias declaradas consistente en elegir entre su medio de transporte
habitual y una nueva (e inexistente) alternativa de semimetro. El disefio experimental considerd
cuatro variables de nivel de servicio (tiempo de viaje en el vehfculo, costo, tiempo de espera y
tiempo de caminata) y también informacién socioeconémica para cada individuo (edad, sexo,
nivel de ingreso, y nimero de autos en el hogar). Aun cuando el disefio experimental fue el
mismo en todos los casos, la informacién fue obtenida en partes aproximadamente iguales en la
forma de escalamientos ('ratings'), jerarquizaciones (‘rankings’) y elecciones. En los dos primeros
casos se utilizaron formularios o tarjetas fijas, y en el dltimo un sistema computacional interactivo
(Game Generator, desarrollado por la empresa consultora britdnica Steer Davies Gleave) que
permite generar situaciones similares a las que experimenta el usvario habitualmente. Todos los
individuos muestreados pertenecen a la misma poblacién: académicos, funcionarios y alumnos del
Campus San Joaquin de la Pontificia Universidad Catélica de Chile (la tasa de muestreo fue de
alrededor del 20%).

Durante el proceso de recoleccién de datos se registraron cuidadosamente las dificultades que
cada tipo de individuo experimenté al completar cada tipo de ejercicio de preferencias declaradas.
También se registré la informacién referente a la proporcién y seriedad de los errores de
consistencia en las respuestas de cada tipo de individuo en cada caso. Finalmente se calibraron
modelos de particién modal usando las diferentes metodologias disponibles para cada forma de
recolectar los datos.

El objetivo del trabajo es comparar la calidad de los modelos obtenidos en cada caso con su costo

de obtencién, lo que no ha sido reportado previamente en la literatura, a fin de ofrecer sugerencias
précticas para futuros experimentos de este tipo, particularmente en pafses en desarrollo.
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1. INTRODUCCION

Las técnicas de preferencias declaradas (PD) se han convertido en una importante herramienta de
modelacién en el 4rea de transporte, tanto en Chile como en pafses industrializados. Esto es
particularmente cierto en aquellos casos en que se desea estudiar alternativas que no estdn
disponibles en el afio base.

Un importante tGpico de interés en este drea ¢s la decisién acerca de qué tipo de datos de PD
(jerarquizaciones, escalamientos o clecciones) es mds conveniente recolectar en una situacién
dada. Todos ellos requieren de la evaluacién de un conjunto de situaciones hipotéticas por parte
de los individuos, cuyas respuestas dardn una indicacién acerca de sus preferencias con respecto
a los atributos que caracterizan a las opciones presentadas. En el caso de jerarquizaciones los
individuos deben establecer un ordenamiento del conjunto de opcionies de acuerdo a su grado de
atractividad; en el caso de escalamientos, los individuos deber indicar en una escala
preestablecida su grado de conformidad (disconformidad) con las opciones que les son
presentadas. En los experimentos de eleccion el individuo simplemente debe escoger la mejor
opcién entre las disponibles,

En afios anteriores la tendencia habia sido utilizar jerarquizaciones por varias razones:

eﬁ la década del 70 se obtuvieron malos resultados con datos PD del tipo elecciones,
aunque el método utilizado para recoger la informacién era muy diferente y (hoy se sabe)
claramente inadecuado (ver Ortizar, 1980);

los resultados que se obtienen a partir de un escalamiento son dependientes de la escala
semdntica escogida;

- una jerarquizacién puede ser muy eficiente en érminos de informaci6n/costo ya que cada
individuo entrevistado produce un méximo de {N-1) elecciones equivalentes, o bien
0,SN(N-1) elecciones binarias en un experimento con N opciones.

Sin embargo, recientemente muchos investigadores han preferido utilizar elecciones, entre otras
cosas, porque ello permite postular modelos con estructuras mds generales; la jerarquizacién sélo
‘permite el uso del modelo logit simple a través de la técnica de “explosién”, ver Chapman y
Staelin (1982). Ademds, los datos de elecciones son percibidos como una operacién mds realista
que ¢l resto de los experimentos.

2. RECOLECCION DE DATOS
Se construy6é un banco de datos con informacién recolectada mediante los wes tipos de
experimentos de PD mencionados, con el fin de estimar modelos de elecci6n discreta para cada

uno de ellos y compararlos en relacién al costo relativo de recolectar los datos y su confiabilidad.

La muestra escogida correspondié a un conjunto de alumnos y funcionarios (académicos y
administrativos) del Campus San Joaquin de la Pontificia Universidad Catélica de Chile (el
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tamafio de la muestra es aproximadamente un 20% de Ia poblaci6n total del Campus). La Tabla
1 presenta la distribucién general de 1a muestra.

Tabla 1: Distribucién de la muestra por tipo de persona y modo de transporte

Modo de transporte habitual

Tipo de Persona Auto Bus Total
Funcionariog 142 243 385
Hombres 69 106 175
Mujeres 73 137 210
Alumnos | 187 179 366
Hombres 121 106 227
Mujeres 66 73 139
Total 329 - 422 751

Todos los experimentos de PD tenfan dos alternativas de viaje en cada caso: la udlizada
habitualmente por el individuo entre su hogar y el Campus (auto o bus), y una nueva, hipotética,
correspondiente a un sistema de semimetro con vfa elevada similar a una de las alternativas
sugeridas para la futura Linea 5 del Metro de Santiago. Las alternativas fueron presentadas en
relacién a un viaje ficticio con condiciones de congestion, costo, tiempos de espera y caminata
definidas en el disefio experimental, '

La muestra fue dividida en tres grupos: 247 individuos (123 funcionarios y 124 alumnos) fueron
sometidos a un experimento de jerarquizaci6n; otros 247 individuos (125 funcionarios y 122
alumnos) respondieron a un experimento de escalamiento, y los 257 individuos restantes (137
funcionarios y 120 alumnos) participaron en un experimento computarizado de elecci6n. En todos
los casos se debia realizar una comparacién entre diferentes niveles de servicio de las dos
alternativas disponibles: auto o bus, y semimetro.

En todos los casos se recolectd ademds informacién acerca de la edad, sexo, nivel de ingreso,
posesidn de licencia de conducir y ndmero de autos en el hogar. Los atributos considerados para
indicar el nivel de servicio fueron costo del viaje, tiempo de viaje, distancia de caminata ¢
intervalo de transporte publico (asociado al tiempo de espera).

3. DISENO EXPERIMENTAL

Los cuawmo atributos mencionados anteriormente se hicieron variar de la siguiente forma:

Costo de Viaje: tres niveles
Tiempo de Viaje: dos niveles
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Distancia de Caminata: tres niveles
- Intervalo: dos niveles

Lo anterior define un disefio factorial 3*2%, cuyos efectos principales quedan totalmente cubiertos
con nueve opciones (ver Kocur et al, 1982). Cabe mencionar que si se desea considerar no sélo
los efectos principales sino también las interacciones entre los factores (atributos), el nimero de
opciones necesarias aumenta bastante y s¢ hace précticamente inmanejable.

La Figura 1 muestra la encuesta utilizada para el experimento de escalamiento. Esta comienza con
una breve descripci6n del viaje hipotético a realizar (hay un formulario de encuesta para usuarios
de auto y otro para usuarios de bus). Luego se pide al individuo que evalde las nueve opciones
presentadas y encierre en un cfrculo el nimero de la sentencia que refleje mds fielmente su
preferencia acerca de cada opci6n, dentro de una escala de cinco puntos (donde 1: Siempre en
auto; 2: Probablemente en auto; 3: Me darfa igual; 4: Probablemente en semimetro; 5:
Siempre en semimetro; obviamente "auto" es reemplazado por "bus” en el formulario para
usuarios de bus).

El disefio consideré a cada factor como la diferencia entre los atributos del auto (bus) y del
semimetro (en el formulario para usuarios de auto el Intervalo considerado es sélo el del
semimetro). La Tabla 2 muestra los niveles de variacién considerados.

Tabla 2: Niveles de variacién para la diferencia entre atributos

Niveles de Variacién

Usuarios bus Usuarios auto
Atributo 0 1 2 0 1 2
Costo de viaje [$] -10 60 80 20 80 560
Tiempo de Viaje [min] 15 25 - 5 15 -
Distancia de Caminata [cuadras] -7 -3 0 0,5 35 1.5
Intervalo [min] -3 2 - 3 8 -

Otra peculiaridad de las opciones para usuarios de auto es que el Costo de Viaje no es una tarifa
(como en los otros dos casos), sino que corresponde a la suma del costo de Ia bencina y el costo
de estacionamiento (en $/hr asumiendo que se debfa permanecer ocho horas en el lugar de
destino, ver Figura 1).

Una vez definido el disefio para el escalamiento, los otros dos experimentos consistieron
simplemente en una adaptaci6n de éste a fin de fijar el marco de comparacién en base al nimero
de opciones analizadas. En efecto, las nueve opciones presentadas en la Figura 1 corresponden
a las mismas opciones presentadas en el experimento de eleccién, con la diferencia que en vez
de ofrecer al individuo una escala de respuestas los pares de alternativas eran presentados
(individualmente) para una eleccién binaria entre cada uno de ellos; esto se puede apreciar en la
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Figura 2 que muestra una de las nueve pantallas de cada tipo de encuesta (auto y bus) que fueron
presentadas con la ayuda del programa Game Generator (SDG, 1990). Finalmente, las opciones
presentadas en la jerarquizacién corresponden a cada una de las alternativas individuales de la
Figura 1. Asf, para el caso de usuarios de auto es posible reconocer 11 alternativas diferentes (6
de auto y 5 de semimetro); y en el caso de usuarios de bus se distinguen 12 alternativas diferentes
(4 de bus y 8 de semimetro). Cada alternativa se presenté al individuo en tarjetas como las que
se muestran en la Figura 3.

4. RESULTADOS DE CONSISTENCIA DE LOS EXPERIMENTOS

La consistencia de cada experimento se midié en términos de la proporcion de errores detectables
cometidos por los entrevistados. Por ejemplo, si un usuario de auto que respondiera al
escalamiento de la Figura 1 hubiese escogido la sentencia Probablemente en semimetro para la
opcién 1, y Siempre en auto para la opcién 7 de esta encuesta, habria incurrido en un error
puesto que el viaje en semimetro es igual en ambas opciones y el viaje en auto empeora (en
términos relativos) en la opcién 7.

La Tabla 3 presenta el porcentaje de errores detectados en cada experimento. Se aprecia que las
elecciones presentan la menor proporcién de inconsistencias. Esta situacién se explica,
probablemente, por la mayor concentracién que logra el entrevistado al serle presentadas las
opciones en la pantalla del computador; puede influir también que el proceso de eleccién sea en
este caso mds similar al que enfrenta el individuo en situaciones reales.

Tabla 3: Proporcién de individuos en que se detectd al menos
una inconsistencia

Tipo de experimento Alumnos Funcionarios
Jerarquizacién 26 % 38 %
Escalamiento 22 % 21 %
Elecci6n 16 % 9 %

Se investigé la presencia de errores sistemdticos asociados al tipo de individuo (caracterfsticas
socioecondmicas) encontrdndose sélo dos casos (funcionarios en los experimentos de escalamiento
y jerarquizacién) con evidencia significativa de ellos (ver Garrido, 1991). Estos consistian en que
al aumentar el ingreso la probabilidad de cometer un error disminufa significativamente, tal como
es de esperar, y que al aumentar la edad crecfa también la probabilidad de cometer un error.
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5. ESTIMACION DE MODELQS DE ELECCION DISCRETA CON DATOS DE PD
5.1 Introduccion

Se utilizaron diferentes métodos para analizar los datos. En el caso de las jerarquizaciones fue
necesario “explotar” el ordenamiento de los entrevistados (Chapman y Staelin, 1982) para luego
estimar modelos logit simple utilizando ALOGIT (Daly, 1988). Cabe destacar que en este caso
se generan varias pseudo elecciones a partir de una jerarquizacién (10 en el caso de usuarios de
auto y 11 para los usuarios de bus), lo que hace que las altemativas originales (auto o bus y
semimetro) no correspondan a los modos disponibles en las pseudo elecciones utilizadas en la
estimacidn.

En el caso de los escalamientos se aplicé la transformada de Berkson-Theil a las probabilidades
de eleccién asociadas a la escala de respuestas (es decir, 0,1; 0,3; 0,5; 0,7; y 0,9) para estimar
posteriormente modelos de regresién lineal con SAS (SAS Institute Inc., 1982). Finalmente, en
el caso de las elecciones se utilizé ALOGIT directamente para estimar modelos logit binarios.

Ademds de los cuatro atributos mencionados en el disefio experimental, se incluyeron en la
estimacion las variables Sexo y Edad, dentro de la utilidad de semimetro, y la variable Niimero
de autos en el hogar, dentro de la utilidad de auto.

5.2 Principales Resultados de Ia Modelacién

Se estimaron modelos de eleccién discreta para los tes experimentos obteniéndose buenos
resultados tanto en su bondad de ajuste general como en la significacidn estadistica de sus
coeficientes y sus signos (ver Garrido, 1991), pero por razones de espacio no es posible
reproducirlos en este trabajo. S6lo presentaremos aqui los valores subjetivos del tiempo obtenidos
a partir de los modelos estimados para cada experimento.

La Tabla 4 muestra los valores subjetivos del tiempo ($/min) estimados en jerarquizaciones de
acuerdo al procedimiento de célculo estdndar (Gaudry et al, 1989). Se observa que hay bastante
similitud en los valores intra-grupo para ambas muesiras, y grandes diferencias entre los valores
inter-grupo, lo cual corrobora las diferencias entre los usuarios de auto y los de bus. Sin embargo,
el orden relativo de las tres valoraciones presentadas es el mismo en todos los casos, es decir, el
mds alto corresponde al valor del tiempo de espera seguido por el valor del tiempo de caminata
y en dltimo lugar el valor del tiempo de viaje. Estos resultados son internamente consistentes
puesto que los usuarios de auto presentan valoraciones mayores que las obtenidas para usuarios
de bus.
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Tabla 4: Valor subjetivo del tiempo ($/min) para datos PD-jerarquizacién

Usuarios de Auto

Usuarios de Bus

'T“ipo de Alumnos | Funcionarios Alumnos | Funcionarios
tiempo

Viaje 21,15 21,17 4,68 543
Espera® 49,64 49,76 18,12 22,56
Caminata® 35,16 33,70 9,33 12,10

(1) Asumicndo el tiempo promedio de espera como la mitad del intervalo.

(2) Asumiendo una velocidad media de caminata de 4 kmyhr,

La siguiente tabla presenta los valores subjetivos del tiempo encontrados en los escalamientos.

Tabla 5: Valor subjetivo del tiempo ($/min) para datos PD-escalamiento

Usuarios de Auto

Usuarios de Bus

Tipo de Alumnos | Funcionarios Alumnos | Funcionarios
tiempo

Viaje 15,97 33,39 4,01 2,60
Espera® 52,43 63,33 20,68 6,79
Caminata® 36,97 76,94 23,68 15,68

(1) Asumiendo el tiempo promedio de espera como la mitad del intervalo.
(2) Asumiendo una velocidad media de caminata de 4 kn/hr.

Los resultados de la Tabla 5 son bastante diferentes de los resultados de las jerarquizaciones,
tanto en magnitud como en estructura. No obstante, nuevamente se observa que para los alumnos
usuarios de auto la mayor valoracién corresponde al tiempo de espera, seguido del valor del
tiempo de caminata y por dltimo el valor del Hempo de viaje (el mismo orden encontrado en las
jerarquizaciones). Sin embargo, en el caso de los funcionarios (auto y bus) y de los alumnos
usuarios de bus, la mayor valoracién corresponde al tiempo de caminata seguido del tiempo de
espera y finalmente el de viaje. Esta diferencia con el caso de las jerarquizaciones, puede deberse
a ciertas caracterfsticas de la composicién muestral. Por ejemplo la distribucién de la variable
Sexo difiere en ambas muestras (62% de alumnos hombres en las jerarquizaciones y 71% en los
escalamientos).
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LaTabla 6 presenta los valores subjetivos del tiempo para las elecciones. Se observa que para los
usuarios de auto se mantiene el mismo orden que para el resto de los usuarios de auto de los otros
experimentos (exceptuando a los funcionarios de escalamiento); es decir, la mayor valoracién
corresponde al tiempo de espera seguido por el tiempo de caminata culminando con el iempo de
viaje. En el caso de funcionarios usuarios de bus, los valores del tiempo de viaje y del tiempo
de espera resultan menores que en las otras categorfas (usuarios de auto, alumnos como
funcionarios, y alumnos usuarios de auto). Esta situacién se repite sistemdticamente en los tres
experimentos considerados y reafirma la consistencia intema de los valores del tiempo obtenidos,
ya que los funcionarios usuarios de bus presentan el menor ingreso del total de categorfas
analizadas.

Tabla 6: Valor subjetivo del tiempo ($/min) para datos PD-eleccién

Usuarios de Auto

Usuarios de Bus

Tipo de Alumnos | Funcionarios | Alumnos | Funcionarios
tiempo

Viaje 31,79 34,61 4,04 7,71
Espera"” 61,72 69,15 20,83 5,55
Caminata® 54,84 53,53 22,58 38,44

(1) Asumiendo el tiempo promedio de espera como la mitad del intervalo.
(2) Asumiendo una velocidad media de caminata de 4 km/hr.

6. ANALISIS DE LA EFICIENCIA DE LOS EXPERIMENTOS

La Tabla 7 muestra las principales caracterfsticas a considerar para una comparacién calidad/costo
entre los tres experimentos. Se aprecia que la jerarquizacidn presenta el tiempo promedio de
ejecucién mds alto de los tres experimentos, lo que se debe a la gran cantidad de revisiones de
cada tarjeta que debe hacer el individuo para completar la tarea de ordenar el conjunto completo
de opciones (recordar que cada opcidn corresponde a una tarjeta diferente). En efecto, para
realizar una jerarquizacién de un conjunto de N opciones se requiere de un total de 0,5(N*+N)-1
revisiones. El tiempo de ejecucién del resto de los experimentos en cambio, solo depende del
tiempo que demore el individuo en evaluar cada opcion una sola vez.

El tiempo requerido para el andlisis de cada tipo de experimento involucra la preparacién de los
datos para la estimaci6n de los modelos, as{ como también la deteccién de inconsistencias y la
depuraci6én del conjunto de datos. En este sentido, el peor experimento resultdé ser la
jerarquizacién puesto que requicre de una “explosién” previa a la estimacién, ademds de la
deteccién de errores (aunque es la més sencilla de los tres experimentos) y la modificacién del
resto de los datos para mantener la coherencia de la jerarquizacién del entrevistado (para una
explicacién detallada al respecto, ver Garrido, 1991).
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Tabla 7: Caracteristicas principales de los experimentos

Experimento: Jerarquizacién Escalamiento | Eleccién
Tiempo promedio 25 min. 15 min. 8 min.
de ejecucién

Tiempo requerido Alwo Medio Bajo
para el andlisis

Error promedio” 32,0% 21,5% 12,3%
Dificultad de Alta Media Baja
ejecucion

Confiabilidad de Media Alta Alta
la informacién

Versatilidad® Baja Alta Media
Pseudo individuos Auto: 10 Auto: 9 Auto: 9
por encuesta Bus: |1 Bus: 9 Bus: 9

(1) Corresponde a las inconsistencias presentadas en fa Tabla 3, ponderadas
por el mimero de alumnos y funcionarios que respondieron cada experimento.
(2) Posibilidad de estimar diferentes estructuras de medelacién.

Los escalamientos toman un tiempo relativamente bajo para su preparacién previa a la estimacién,
pero la deteccién de errores y depuracién de los datos es més compleja. Las elecciones por su
parte, son las mds sencillas en este sentido ya que corresponden directamente a una eleccién
discreta para la cual existe software especializado, y su deteccién de errores y depuracién es
menos compleja que en los escalamientos. Sin embargo, requirieron un pequefio proceso de
transformacién de los datos obtenidos de Game Generator.

Con respecto al grado de dificultad de cada experimento se pudo constatar que la jerarquizaci6n
fue la mds compleja, tal vez debido a que es la tarca menos relacionada con el proceso de
decisién real que enfrenta a diario el individuo, y al alto nimero de evaluaciones de cada opcién
que deben realizarse para completarla. El escalamiento por su parte, present6 una complejidad
media, atribuible principalmente a que la tarea a realizar en este caso es muy similar a una
elecci6n real entre dos alternativas; sin embargo, el hecho de escoger la respuesta dentro de la
escala predeterminada introduce cierta dificultad al experimento. Finalmente la eleccién result6
ser la mds simple de responder puesto que considera elecciones binarias equivalentes a casos
reales.

La confiabilidad de la informacién recolectada a través de cada experimento depende en gran
medida de la comprensi6n de éste por parte del entrevistado y de su capacidad para llevarlo a
cabo satisfactoriamente. En este sentido, la jerarquizacién tiene en su contra el grado de
complejidad y el tiempo requerido para su ejecucién, ya que a mayor tiempo de ejecucion

- 325-



aumenta el cansancio del entrevistado disminuyendo la certeza de 1as preferencias que declara a
través del experimento. Por otro lado, tanto el escalamiento como la eleccién tienen un alto grado
de confiabilidad gracias a que minimizan tales problemas.

La posibilidad de considerar distintas estructuras de modelacién es mds alta en el escalamiento
ya que no sélo permite un andlisis de regresién lineal, sino que también pueden estimarse otros
modelos de eleccién discreta si se transforma la escala de cinco puntos a una de sélo dos: elegir
una opcién o la otra. La jerarquizacién es la mds rigida en este sentido, puesto que la explosién
sélo permite utilizar el modelo logit simple. En el caso de la eleccién es posible utilizar diversos
modelos de eleccién discreta.

La ventaja de la jerarquizaci6n frente a los otros experimentos radica en el nimero de pseudo
individuos generados por cada entrevistado; sin embargo esta ventaja disminuy6 luego de depurar
los datos puesto que el alto porcentaje de error en la respuesta redujo el tamafio de la muestra
vélida. Sin embargo, si se transformara la jerarquizacién en un conjunto de elecciones binarias,
se dispondrfa de una mayor cantidad de informacién, lo que podria constituir una ventaja més
significativa.

7. CONCLUSIONES FINALES

Luego de revisar las principales caracteristicas de los tres experimentos considerados, se aprecid
que todos parecen razonables en términos de su bondad de ajuste general, significacion de
coeficientes y signos correctos, ademds de presentar valores subjetivos del tiempo de acuerdo con
lo esperado en términos de su estructura y magnitud. De modo que ninguno de ellos puede ser
rechazado a-priori en términos de la precisién o calidad de ajuste de sus datos.

Por otro lado, dada la forma en que los modelos fueron estimados para cada tipo de dato. no
parece posible realizar una comparaci6n estadfstica objetiva entre ellos. Asf, la decision general
acerca de qué método es preferible en una situacidn dada, debe ser tomada en base a la dificultad
asociada a la recoleccién y posterior andlisis de los datos.

Por estas razones nuestra principal conclusidn es que el uso de un programa especializado, tal
como Game Generator, es altamente conveniente debido a la facilidad (y calidad) de
comunicacién con el entrevistado y a la disminucién de posibilidad de error de codificacion de
la informacién recolectada. Este tipo de programa es especialmente itil para experimentos de
eleccién y escalamiento que aparecen como los més comprensibles por parte de los entrevistados.

Nuestros resultados pricticamente descartan el experimento de jerarquizacion que al comienzo
de esta investigacion aparecia como ¢l mds promisorio dados los buenos resultados obtenidos en
estudios anteriores (Ortizar, 1989). Finalmente, si no se dispone de programas especializados, es
recomendable prestar gran atencién al disefio del formulario, ya sea de escalamiento o de
eleccion, puesto que su redaccién y diagramacién pueden tener un efecto importante en la
respuesta de los entrevistados (Garrido, 1991). '
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Supanga que Ud. debe mnll:ar un viaje 8 [as 8:30 A M, desde su hogar hosta ua destine siluado a 10 v de distancia, donde debe
permanecer durante ap 8 his. Sl wviaja en automdvil dede vilizar una sula relativamente congestionada y con gean
de . peie disp: de un siluado a media cuadia de su destino,

Usted cuenta ademds, con la posibilidad de ulilizar un sistema de semi-metro, con una estacidn ubicada @ una cuadra de su desting.

Por laver evelle las sigul nueve siluag teridas a dicho viaje.
FACTONES DEL AUTO FAGTONES DEL SEME  METNO RESPUESTA

Distandls Enciene en un ciiculo W opoldn mdt cercana & W
eniee ol TNempa de | praferencis:
hogary la viaje Frobable-  Lie Frobabie- Slemore
e3lachdn Slemare  manie ¥n darle mente en n semi-
mis cereang frin} en ayla bl 1) Anmd Matin meho

t. 120 Gratls k] 100 8 1 cuadia 2% 1] 4 3 4 5

2 120 Gratls 40 100 8 4 cuadras 25 1 2 3 4 5

3 120 Gralis 30 100 3 8 cuadras 25 1 2 3 4 5

4 180 Gratis 40 100 3 4 cuadras 25 t 2 a 4 5

5. 180 Gratis 0 100 8 4 cuadras 25 1 2 3 4 5

6. 180 Gralis 30 100 B 8 cuadras 25 1 2 3 4 5

7 180 60 a0 100 L] 1 cuadra 25 1 2 3 4 s

8. 1680 &0 30 100 3 4 cuadras 25 1 2 3 4 5

9. 160 60 40 100 8 8 cuadras 25 1 2 3 4 5

Suponga qua Ud. debs reallzm un vua]s alas §:30 A M, desde su hoqar hasla un deslino siluado a 10 km_ de distancia, donde deba
pet duranta ap B hrs. Existe un servu:lo de buses, con paradero a una cuadia de su hogar y con un
paradero de bajada aproximadamente a una cuadra de su d Ademas se disp da un servicio de seml melro con una
astacién ubicada a una cuadra de su destino,

Por favor evalde 1as siguienta nuave silvaclones releridas a dicho viaje.

FACTORES DEL BUS FACTORES DEL SEM! - METRO RESPUESTA
Distarcia Encierre en un chouls 13 opodn mis cercana & gu
entee ¢l pextgrencla:
Frecuends Tempo Frecuencla | hogayla Tierrpe Mohable  Steapie
Tatia {mirntos o1 {mimtoy eilacdin de Matatle- M mehla 24 4R
hite pasd- wap enlre pasa- | mdy iz Siernprig fhente 0 dala LI semd-
da! fmin} das £arcany (rraes} enbus  bus rquat melig thelin
1. 90 5 40 100 8 1 cuadra 25 1 2 3 4 5
2. g0 5 50 oo ] 4 cuadras 25 ¥ 2 3 4 5
3 90 5 40 100 2 8 cuadias 25 1 2 3 4 5
4 180 5 50 120 3 4 cuadias a5 ' 2 3 4 5
5 | 160 5 50 120 ] 4 cuadras 25 ! 2 3 4 5
B. 180 5 40 120 L} B cuadras 25 ! 2 3 4 5
7. 180 5 40 100 ] i cuadia 5 1 2 3 4 5
8. 180 5 40 100 3 4 cuadras 25 t 2 3 4 5
9 180 5 50 100 8 8 cuzdras 25 1 2 3 4 5

Figura ] Encuesta de Escalamiento
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FACLORES DUL AUTO

FACTORLES DRL SEHI-MIITRO

Fracio Hencina ; 3 120
Couto Bebtacionamliento : Geabkis

Caminata desde ul eotaclonamiento
al lugar de destino : 1,2 cuadra

Tiempo de Viaje : 30 win.

Tarifa : % 100
Frecuencin : cada U wln.

Distancia entre el hopar vy la
eatacldén ode cercana: 1 cuadra

Distancia entre el destino v 1o
ealtaclon mde cercona; 1 cundro

Tienwpo de Uia!a : 25 win.

ELIJO AUTO

ELIJO SEHI~H£THO

FACIORES DEL LUS

FACYORES DEL SEMI-HIETHO

Tarifo : & HO
Frecuencia : cada 5 min,

Distancla entre el hogar y el
paradero mde cercanc: 1 cuadra

Diptancia entre el deatino y el
paradero mds carcano: 1 cuadra

Tiewmpo de ViaJe : 40 min.

Tarlfa : 4 100
Frecuencia : 3 min.
Distancia entre el hogar y la

estaclon mda cercana: H cuadrae

Distoncla entre el Jdestino v la
estaclion wids cercana: 1 cuadra

Tienpo de Viaje 25 min.

ELEJO HUS

Figura 2

ELLJO SEHI-METIO

Pantallas Presentadas en el Experimento de Eleccion




ViAJE EN AUTO

Precio bencina v 120 s
Coslo estacionamienlo : Gralis -
Distancia entre al eslacionamiento

VIAJEEN AUTD

Precio bencina ¢ 180 8/
Costo eslacionamienig t B0 S,
Disiancia entre el estaclonamiento

VIAJE EN AUTO

¢

Precio bencina T 180 $/1

Coslo estacionamienia : Gralis

Distancia enlra el eslacionamiento

y el deslino 1 Media cuadia

Tiemgpo da vizje +_ 30 min.
VIAJE EN AUTOD

Precio bencina to1a0sm

Coslo eslacionamienla 60 $/hr.

Distancia entre sl eslacionamiento .
y el desling ¢ 1/2 cuadra

Tiempa de visje :_30 min,

VIAJE EN SEMI-METHO

Tarila L %100
Frecuencia + Cada 3 minulos
Oislancia entre el hogar y la

estacidn mis cercana : 4 cuadras
Oistancla enlre el deslino y la

eslacidn mds cercano 1 1cuadra
Tiempo de vigje : 25 min.

Figura 3
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¥ el dasting ¢ 172 cuadia y el deslina ¢ 12 cuadea
Tiempo de viaja 30 min, | Tiempo da viaje 40 min,
VIAJE EN AUTO
_ VIAJE EN SEMITMETRD
Piecia bancina 1120 §Mm
Coslo gslaclonamlenlo : Gratis Tarita HE 1 141]
Distancia enlra e aslacionamisnlo Frecuencia : Cada 8 minulos
y el dastino : 142 cuadra Distancia entte el hogar y Ia
Tiempo de viaje : 40 min, J eslacidn mas cercana * 1 cuadia
A : Distancia entre el destino y la
YIAJE EN AUTO eslacidn mas cercana + 1cuadra
.  Tiempo de viaje © 25 min,
Preclo bencing T 180 $M i
Costo eslaclonamiento : Gralis VIAJE EN SEMI-METHO
Distancia entre el estacionamlanto
y ef deslino v 142 cuadra Tarila 1 $too
Tiempo da viaje ;40 min, Frecuencia 1 Cada 8 minulos

Distancia entre el hogar y la

eslacidn mas cercana t 4 cuadras
Distancia entre el destino y fa

eslacldn mas cercana 1 Vcvadia
Tiempo de viajs 125 min,

VIAJE ENSEMI-METNO

B

Tavita ¢ 5100

" {Frecuentia : Cada 3 minutos
Distancia entre of hogar y 1a
eslacion mas cercana  Bcuadras
Distancia enlre el deslino y la
eslacidn mas cercana : Tcuadra
Tiempo de viaje +_25 min,

VIAJE EN SEMI-METRO

Tarila ¢ %100
Frecyencia : Cada 8 minulos
Oistancia enlre ef hogar y la

eslacion més cercana : Bcuadias
Distancia enlre el deslino y fa

eslacion mas cercang | cuadra
Tiempo de viaje i 25 min.

Encuesta de Jerarquizacion para Usuarios de Aulo



