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RESUMER

Las téecnicas de preferenclas declaradas han sido
extensamente utllizadas en diversos paises, con el objeto de
obtener valoraclones subjetivas asignadas por los usuarios de
sistemas de tramsporte a diversos atributos de &stos. En
nuestro pais, 8in embargo, el énfasis ha sido puesto en la mayor
parte de los estudios realizados en el uso de té&cnicas de
preferencias reveladas.

En este trabajo se expone la metodologfa tipica utilizada
en estudios de preferencias declaradas, discutiendo sus ventajas
y desventajas con respecto a las metodologias basadas en
preferencias reveladas.

Se presenta ademis un caso aplicado al transporte
ferroviario de larga distanclia en el Reino Unido, en el cual se
obtuvo wvaloraciones subjetivas para el grado de aglomeracibn,
definido como el cuociente entre el nfmero de viajleros y el
nimero de asientos disponibles, y para ajustes en la hora real
de partida del viaje con respecto a la hora de partida deseada
por el usuario.

Finalmente, posibles usos o0 aplicaciones de técnicas de
preferenclias declaradas en nuestro pals son anallzados vy
discutidos.
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1. INTRODUCCION

Las tendencias recientes en modelaclién de demanda de transporte
contemplan un uso creclente de los modelos desagregados, que intentan
explicar y predecir el comportamiento de los usuarios a nivel individual.
lLa presentacién y fundamentacién de este enfoque, asi como otros temas
basicos relacionados con los estudios de demanda de transporte, puede
encontrarse en Ortuzar (1982, 1984) y en Williams y Ortuzar .i882a,
1882b). Para la callbracién de estos modelos, existen dos técnicas
alternativas: preferencias reveladas y preferencias declaradas. En este
trabajo, las caracteristicas y ventajas de cada una de estas técnlcas son
discutidas. Sin embarge, dado que la mayor parte de los estudios
reallzados hasta ahora en Chile se han basado en preferenclas reveladas,
el énfasis ha sido puesto en presentar los fundamentos del método de
preferencias declaradas, con el objetivo de contribuir a su conocimiento
e incentivar su uso en el pais.

2. PREFERENCIAS DECLARADAS Y PREFERENCIAS REVELADAS

La literatura sobre demanda de servicios de transporte normalmente
adopta como punto de partida el supuesto de que en la generalidad de los
casos un usuario de un sistema de transporte debe elegir una de entre
diversas opcliones disponibles acerca de cémo hacer su viaje. Esta
eleccién puede ser de naturaleza continua, como la eleccién por parte de
un automovilista acerca de la veloclidad a la cual recorrer un clerto
tramo de carretera. Sin embargo, la mayor parte de dichas elecciones son
de naturaleza dlscreta, del tipo de seleccionar un modo de transporte
entre varios disponibles, o elegir una ruta entre un conjunto limitado de
rutas disponibles. Normalmente se defline como "preferencia revelada"” (en
adelante PR} una eleccién de este tipo realmente hecha por un usuario, en
un viaje especifico realizado. Por contraste, se denomina “preferencia
declarada" (en adelante PD) una eleccién hecha por el usuario entre
alternativas hipotéticas que le son presentadas como parte de un
experimento. Sin lugar a dudas, el contenldo de realidad de 1la
observaclén de conductas realmente realizadas es mayor que aquel de la
mera declaracién. de intenciones, especialmente en un mundo en el cual hay
gente que suele decir una cosa y hacer la contraria. Este ha side el
argurento tradicionzlmente esgrimide en contra de las técnicas basadas en
PD y a favor de aguellas basadas en PR. Sin emberge, cuando se trata de
pasar de la etapa descriptiva a 1la etapa de construir modelos
explicativos del comportamiento de los usuarics, este argumento pierde
gran parte de su fuerza.

En efecto, lo tnlco que es posible observar realmente en la conducta
de un usuarioc es lo que realmente hize. Por lo tanto, el dilucidar si
esta conducta fue o no el resultado de wuna declsidén entre varias
alternativas contiene de partida un elemento hipotético similar al que se
cbjeta a los métodos basades en PD. Aun si aceptamos que lo fué, subsiste
el problema de determinar el conjunto de alternativas de entre las cuales
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habria sido seleccionada la elegida. Esto es reconoclido como un probiema
muy dificil por los creadores mismos de las técnicas basadas en FR
(Domencich y McFadden, 1975, Williams, 1877). Debemos pedir al usuario
que nos “declare” cuadles cree él o ella que eran sus alternativas
disponibles, o alternativamente debemos nosotros, los modeladores o
analistas, determinar dicho conjunto. Sin embargo, no sélo debemos
hacerlo para un indlividuo, en un viaje especifico, sino para centenares
de ellos, con el objeto de alimentar nuestros modelos, multliplicando asi
las posibilidades de error. El contraste con los métodos basados en PR es
evidente ahora: en estos ultimos estad al menos positivamente claro que el
usuario ha hecho una decisién, en la cual por lo demas las alternativas
estan perfectamente expliclitas.

Una vez definidas las disponibilldades, resulta necesario adoptar un
nuevo paradigma interpretativo. El mas utilizado hasta ahora consiste en
suponer que la eleccién se basa en los atributos de cada opclién, tales
como tiempo de viaje, costo, seguridad, comodidad, puntualidad, etc., los
cuales pueden combinarse linealmente para construir una funcitén de

utilidad. De este modo, la utllidad de la opcién k para el usuario i
queda dada por

Uu = E: 6” z”k {1)

donde zu‘ representa la magnitud del atributo J percibido por el usuario
{ para la alternativa k, en tanto G” representa la valoracién dada por

el usuaric a dicho atributo. lLos estudlos basados en PR normalmente deben
agregar esta expresién mediante la definicién de una utilidad media o
representativa de un conjunto de usuarios, dada por la expresién

vk = Uu: B ?ej Zin . (2)

donde c‘k es un término de error con media céro Yy Z_ son valores de los

atributos adoptados por el modelador. En un experimento de PD, los
atributos son explicitamente enuncliades de una manera objetiva, de modo
que cabe esperar colncidencia entre los: valores percibidos por el usuario
y aquelios adoptados por el modelador. En cambio, en el caso de PR,
debemos normalmente elegir entre considerar los atributos reportados por
el usuario y aquellos computadeos por el modelador, introduciende un en
ambas alternativas factores subjetivos.

S adicionalmente se supone que el término de error sigue una
distribucién de GCumbel, para una eleccién entre dos alternativas se
obtiene el blen conccido modelo LOGIT binomial

1

P, = (3)
1 + exp (A (VB - V‘]l
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Sin embargo, en experimentos que utilizan técnicas de PD, resulta en
principio posible estimar lirectamente los valores 611 para cada uno de

los usuarios, dado que contamos con varias observacicnes para cada
usuario.

En resumen, las criticas que se hacen al método de PD son. en gran
medida zplicables al método de PR. El test flnal sélo puede provenir de
la capacidad predictiva real de ambos métodos en aplicaciones
especiflcas. Sin embargo, los experimentos basados en PD presentan
ventaljas tales como la posibilidad de explorar situaciones que serian
extremadamente dificiles de diluclidar utilizando técnicas de PR.

3. DISENO DE EXPERIMENTOS BASADOS EN PD

Un estudio tipico basadec en PD contiene las sigulentes etapas, segun
Bradley (1988): :

1) Determinar qué es lo que se desea predecir o evaluar.

2) Especificar un contextoc de viaje hipotético del cual recolectar la
informacién.

3) Determinar la muestra a la cual sera aplicado el instrumente y la
forma en que sera seleccionada.

4) Disefiar las clecciones gue serdn presentadas.

5] Decidir acerca del método para medlr preferencias o eleccicnes en la
encuesta.

g

8) Desarrallar 2l método para presentar el experimento a los encuestados.
71 administrzr la encuesta.

§) Estimsr modeles con las elecciones o preferencias declaradas.

8) Evaluar la validez de las predicciones del modelo.

10} Aplicar les medelos para evaluacién o prediceidn.

Una discuzsién general =cerca del tema
Shelden {(1288), chkeg v Yardmen {1388}, 3 &
{1g88= y 186&h), Werdman (36“8) Louviers 51333} v Bradley (13083, b
su ampiltud, en el presenis trabajo sze pondréd el énfasis en =21 problems
!

: =

del disefic de expzrimentos d= PD, qus corresponda en términos genereles o
las etapas 4£), 5}, B) y 8} del ssquema anterior. Este problema de disefio
reguiere declsiones acerca de los sigulentes slementos:

a) Atributes a censiderar.

b} Niveles en los aiributos.

¢} Combinaciones de atributos.

d) Elecciones a presentar.

e) Escala de respuestas.

) Validacién del diseific.

g) Paradigma de modelacién.
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3.1 Atributosz a considerar.

Normalmente la 1llsta de atributos resulta directamente de los
objetivos y contexto del experimento. Sin embargo, resulta en general
convenjiente limitar el numero de atributos a considerar en un experimento
dado, con el objeto de mantener la tarea dentro de proporciones
razonables. No hay reglas precisas al respecto, pero rara vez resulta
mane Jable ir mas alla de cuatro o cinco atributos y. de hecho, bastan dos
para poder plantear una disyuntiva,

3.2 Niveles en los atributos.

Existen dos maneras princlpales de plantear niveles en los atributes.
La primera es la definlcién de valores f!jos o absolutos en el enuncliado
del experimento, por ejemplo, una tarifa de $1000 o un tiempo de viaje de
125 minutos. La segunda es personalizar los valores refiriéndolos a
aquellos de un viaje realmente realizado por el encuestado, por ejemplo,
una tarifa reducida en un 15% o un tiempo de viaje 10 minutos mayor. La
eleccién entre ambas modalidades depende del contexto definido para el
experimento. Sln embargo, cuando se utiliza la segunda es posible
combinar niveles relatlivos con niveles absolutos.

Desde el punto de vista estadistico es convenlente seleccionar los
valores de modo que sea posible un disefic ortogonal. Sin embargo, ello
requiere que los niveles estén igualmente espaciados, lo cual no siempre
es sensato como se veria a continuacién.

Sl aceptamos el modelo lineal de comportamiento definido en la
ecuacién 1, una disyuntiva que envuelva los atributes r y s de dos
opclones a y b puede expresarse como una diferencia en utillidad:

u -uU = 8 2 +0 2 = = (4)

0 2z 8.z
ia ib ir ira is isa tr irb ts isb
donde {alr(zlra -zirb)} {elu(zlsa -zlsb)} i (5)

-
]

es la condicién .que debe cumplirse para que la disyuntiva exista. Ambas
alternativas tendran la misma utilidad para el usuario i si

8 (z -z )1 =8 (z -z ) {(8)
ir ira irb is ina isb

o equivalentemente

6 z -z {7)
im ira irb

= = B

] z = F
ir isa isb
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donde B es llamado un valor frontera que depende sélo de los valores de
los atributos. De las respuestas entregadas por los encuestades sélo
puede inferirse para cuantos de ellos el cuociente %, ™ 91./9‘r es mayor,

fgual o menor que el valor frontera. Sl el experimento se disefia en forma
tal que existen varias disyuntivas que envuelven el mismo’' par de
atributes pero cada una con un diferente valor frontera !mplicito,
resultard posible determinar la distribucién de valores de la vuriable T,

entre las clases definidas por los valores frontera. Un buen disefio debe
evitar una concentracién excesiva de observaciones en una sola clase,
especialmente si es una de las clases ablertas extremas. Por lo tanto, el
conjunto de valores frontera debe en lo posible cubrir completamente el
rangoe esperado de variaclén de la varlable ¥, sobre la pecblacién de

usuarios. Para ello, puede recurrirse a una muestra pllote a la cual se
aplica un cuestionario con valores: tentatives.

3.3 Combinaciones de atributes.
Los elementos centrales para un buen disefio en este aspecto son:

- las elecciones no deben contener alternativas dominadas, esto es,
aquellas cuyos atributos son todos peores que los atrlbutos de etra
alternativa incluide en el misme conjunto. Se supons que un usuarioc
racional descartard siempre tales alternativas, de mode que su incluslén
no zporta informacién adicicnal. Sin embargo, tales alternativas pueden
incluirse cuando lo que se desea comprobar es precizamente la validez de
este supuesto de racionalidad.

- Las elecciones deben ser razonables en términcs de su similaridad con
las situaciones corrientemenie encontradss .sn viajes reales. Ello es
valideo para las tarifes a pagar, los tlempes de viale, etc. Por eljemplo,
si un ‘viaje en bus de Santiasgo 2 Valparaise demorz normalmente 80
minutos, un tlempo de viale de 40 minutos propueste pars unz zliternativa
gerd probablemente considerago como fuers del resino io posible por el
respondente, gulen tendara a descortar a priori esta altsrnativa

=
2 0

o 2
{a

- Las alternativas debsn contener deseablemente valores de los atributos
que npo estén dominados por aguellos ds lz situscidn real mds probable. Si
un usuaric es enfrentado por ejemplo c¢on una eleccidn sntre dos
alternativas peores que la actual, tenderd a descartar ambas, cuando ello
sez una respussta posible, o z negarse a contestar.

- El disefio dazbe contribuir a reducir el rlesgo de respuestas con sesgo
de politica. Dado que los respondentes normalmente saben que los
resultados del estudio seréan probablemente utilizados en la deflnicidn de
politicas de inversién o de operacién, puede darse una tendencla a
contestar lo que se cree tiende a favorecer la politica deseada por el
respondente, en lugar de responder lo que realmente decidiria. Por
ejemplo, un usuario deseoso de evitar alzas de tarifas tenderad a
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gselecclonar sistemAticamente la alternativa mis barata, incluso cuando le
son presentadas elecciones en las cuales la diferencia de preclo es muy
pequefia y la alternativa mas cara presenta ventajas en otreos atributoes
tan evidentes que elegir la mAds barata se hace cas! lnsostenlble.

3.4 Elecciones a presentar.

En términos generales, un experimento basado en PD consiste en
presentar a cada individuo en la muestra una serie de conjuntos de
opciones de viale caracterizadas por sus atributos. Para cada uno de leos

conjuntos incluidos en la serie existen por ejemplo las sigulentes
variantes:

- Presentar dos opclones de las cuales se debe elegir una.

- Presentar mas de dos opciones de las cuales se debe elegir una.

- Presentar mis de dos opclones y solicitar al usuario que las ordene
desde la ma&s favorable o deseable hasta la menos deseable.

- Presentar dos o mds opclones y solicitar al usuario que asigne una
“nota” o calificacién a cada una de ellas de acuerdo a una escala
preestablecida,

- Presentar dos opclones entre las cuales el usuario debe manifestar su

grado de preferencia segun una escala predeterminada, eventualmente
incluyendo indiferencia entre ambas.

El numerc de conjuntos en la serie y el nimero de opciones en cada
conjunto son un indicador del esfuerzo requerido para contestar.
Normalmente se trata de mantener dlicho esfuerze dentre de limites
tolerables, dado que la fatiga o aburrimiento del entrevistado puede
deteriorar la calidad de las respuestas pasado cierto limite, ¢ puede
{ncentivar la negativa a responder. El limite no puede establecerse con
precisién, pero estd relacionado con la forma en que las opciocnes estan
presentadas. Las formas mis comunmente usadas son:

Cuestionario de autorespuesta, aplicado directamente por el encuestador
distribuido por correo.

Entrevista telefénica.
Presentacién de opciones en tar jetas.

- Uso de microcomputadores portdtiles, los cuales permiten personalizar
la aplicacioén del instrumento en forma interactiva.

[s)
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3.5 Escala de respuestas.

La escala mas simple es soclicitar se indique preferenclas, pero sin
tomar en cuenta su grado. Cuando se estima que esto es insuficlente,

puede utllizarse notas o califlicaciones o una escala semintica. Un
ejemplo de dicha escala es:

1 Definidamente prefiere Opcién A
2 Probablemente preflere Opclén A
3 Gusta/Rechaza ambas igualmente

4 Probablemente preflere Opcién B
S Definidamente preflere Opcién B

Escalas como ésta han sido usadas en trabajos anteriores, tales como
los reportados en Galvez (1983) y MVA et al.(1987), La conveniencia de
incluir categorias adlicionales, tales como 'no viajaria' o 'usaria otro
modo’, es dlscutlble. En ciertos casos, su Inclusién puede producir
respuestas con sesgo de politica segun fue definido anteriormente.

3.6 Validacion del disefio.

Una vez obtenido un disefio preliminar, existen dos validaclones
principales que resulta conveniente realizar.

La primera se reflere a aplicar el Iinstrumento preliminar a un
conjunto de usuarios en la forma de una experiencia piloto. Esta accién
no difiere mayormente de la que se hace con cualquier encuesta, y pernmite
comprobar la adecuacién del ilnstrumento, en especial en lo que se reflere
a valores frontera segun se sefialé anteriormente.

La segunda es la validacién del disefio mediante simulacién. Ello

consiste en generar un conjunto hipotético de usuarios caracterizado por
valuaciones predeterminadas de los dlversos atributos. A contlinuacidén se

hace que cada usuario "responda" el cuestionario en el Interior del
computador, introduciendo componentes de error aleatorias que siguen una
distribucién de Gumbel, 1las cuales "afectan las utilidades de las
alternativas y por lo tanteo las elecclones. Con las respuestas obtenldas
se intenta luego reproducir los valores originales. Pese a que no existe

un test formal de bondad del ajuste, esta simulacién pernmite en muchos
casos me jorar significativamente el disefio.

3.7 Paradigma de modelacion.

La priactica usual es considerar que los modelos basados en la teoria
de la utilidad aleatoria y, en especial, el modelo LOGIT, son adecuados a
la naturaleza del problema. En los casos en que la escala de respuestas
es simplemente la eleccién de una alternativa de entre dos o mas, la
modelacion puede hacerse en la misma forma que para experimentos de PR,
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utllizando en la callbracién el método de mixima verosimilitud que es el
comunmente aceptado e Iincorporado a paguetes computacionales como el
ALOGIT. Cumndo el respondente debe hacer una ordenacién ¢ ranking de
alternativas, normalmente se interpreta la respuesta como una sgerle de

preferencias entre pares de alternativas, apllicdndose la misma técnica a
cada par.

Sin embargo, cuando en lugar de ranking se debe aplicar una nota o
califlcacién a cada alternativa., o se usa una escala de gradeos de
preferencia, la Interpretacién de las respuestas no es {an clara. Una de
las posibilidades es que dos alicrnativas sean igualmente deseables, lo
cual implica que ambas tlenen lgual utllidad. En términos del modelo

LOGIT, ello equivale a una probabllidad de ser elegida de 0.5 para cada
.alternativa.

El significado del resto de las preferencias, en cambio, ho es tan
clare. Con el objeto de hacer la discusién més concreta, nos remitiremos
al casoc de la escala de 5 puntos definida en 3.x. Una discusién adiclonal

sobre este caso puede encontrarse en Wardman (1988), y en MVA
et.al.(1987]).

Una alternativa es interpretar el grado de preferencia comc sinénimo
de probabilidad de eleccién, asignando una probabilidad mayor a las
preferencias mas fuertes. Una posible egcala se presenta en la Tabla 1.
Sl definimos una nueva variable RA como

R
A

1]

in (I/P* = 3 (8)

se tiene RA

L}

A{U -U) (9)
| A

de modo que esta variable es una funcién lineal de las utilidades. Sus
valores han slido también incluidos en la Tabla 1. Esta escala diflere de

los supuestos normalmente adoptados en elécciones discretas, los cuales
han sido resumidos en la Tabla 2.

Tabla 1
Interpretacion de la escala de respuestas como probabilidades
. Primera hipétesis

Respuesta P R

A A
1 Definidamente prefliere Opcién A 0.8 -2.187
2 Probablemente prefiere Opcién A Q.7 -0, 847
3 Gusta/Rechaza ambas lgualmente 0.5 c.0
4 Probablemente prefiere Opcién B 0.3 0.847
5 Definidamente preflere Opclén B G.1 2.197
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Tabla 2
Interpretacion de la escala de respuestas como probabilidades
Segunda hipétesis

Respuesta P‘ R‘
1 Definidamente preflere Opclén A 1.0 -

2 Probablemente prefiere Opcién A 1.0 -0

3 Gusta/Rechaza ambas igualmente Eliminar observacién
4 Probablemente preflere Opcién B 0.0 @

S Definidamente preflere Opcién B 0.0 @

Los supuestos adoptades para generar la Tabla 1 permiten usar

—

regresién lineal para computar las valoraciones 8 de los atributos, como

una alternativa al método de maxima verosimilitud., La ecuacién de
regresién resultante es:

R, =AU, -U) =A(L8 Z

3 15 + €, ? 9J zZ =~-€) (10)

JA A
R‘ = A( ? GJ (:L"‘B

que corresponde a la forma estandar de una ecuacién de es}e tipo. Cabe
destacar que el resultado de la calibracién seran valores ABJ en lugar de

- zj‘) * g " ch) {(11)

los EJ. Sin embargo, esto no afecta las razones entre coeflcientes.

Los supuestos reflejados en la Tabla 2 no permiten usar regresién en
forma directa, dado que R adopta un valor no finito. Pero si reemplazamos
infinito por un numero arbitrariamente grande N, la regresién es posible.
Puede demostrarse fAcilmente que los valores relativos de los
coeflcientes son independientes del valor de N, y por lo tanto cabe
esperar que en el limite cuando N -+ o estos valores relativos seridn
todavia valldos. Ello 1implica ademas que, al ser el resultado
independiente del valor de N, bastara tomar cualquier valor numéricamente
conveniente, no siendo necesarioc usar valores "grandes®.

4. UN EJEMPLO DE APLICACION

Se deseaba obtener, para los ferrocarriles ingleses, la valoracién en
términos monetarios otorgada por los usuarios a dos atributos:

- el grado de aglomeracién en los trenes, en especial la posibilidad de
viajar de pie.

- viajar a una hora diferente a la ideal.
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Se decidié medir el grado de aglomeraciétn en una escala de 4 niveles:

VACIO: Existe amplia disponibilidad de aslentos.
LLENO: El tren esta lleno y con pasajeros de pie, pero el encuestade ha
logrado conseguir un asiento. :

DE PIE 30: El encuestado debe viajar de ple durante 30 minutos, luego
consigue un asiento.

DE PIE 60: Id. con 60 minutos.

En cuanto al horaric de viaje, se considerd 3 niveles:

Actual: El viaje se reallza a la hora deseada.

+/- 60: El viaje debe anticiparse o retrasarse en una hora.
+/= 120: 1d. dos horas.

Las tarifas se presentaron en la forma de reducciones o incrementos
absclutos respecto de las tarlfas actuales.

Se decidlé presentar a los wusuarios 16 elecciones entre 2
alternativas, cuyos atributos se detallan en la Tabla 3. Se utilizé una
escala de respuestas de 5 niveles.

Tabla 3
Definicién de escenarios para el ejemplo de aplicacién
Escenario = =-=—-- OPEItn & ==———wce S Opcién B ————--
Numero Tarifa Aglomeracién Hora Tarifa Aglomeracién Hora
1 Actual LLENO Actual +£ Q.50 VACIO Actual
2 =£ 1.00 LLENO Actual Actual VACIO Actual
3 Actual LLENO Actual +L£ 2.00 VACIO Actual
4 -£ 0.50 DE PIE 30 Actual - Actual VACIO Actual
5 Actual DE PIE 30 Actual +£ 1.00 VACIO Actual
6 -£ 2.00 DE PIE 30 Actual Actual VACIO Actuzl
b Actual DE PIE 30 Actual +£ 5,00 VACIO Actual
8 Actual DE PIE 80 Actuzl +£ 2.00 LLENO Actual
9 Actual DE PIE 60 Actual +£ 5.00 LLENO Actual
10 Actual DE PIE 60 Actual +£10.00 LLENO Actual
11 Actual DE PIE 60 +/~ B0 +£ 5.00 VACIO Actual
12 Actual DE PIE 60 +/- 60 +£10.00 VACIO Actual
13 Actual DE PIE 60 +/- 60 +£20.00 VACIO Actual
14 Actual LLENO +/- 120 +£ 1.00 LLENO Actual
15 Actual LLENO +/= 120 +£ §.00 LLENO Actual
16 Actual LLENO +/- 120 - +£40.00 LLENC Actual

Este disefio realmente incluye seis situaciones diferentes en términos
de aglomeraclén y hora de viaje, con los cuales se forman cinco
disyuntivas que han sido llustradas en la Flgura 1. De dicha figura

-119-

Acta IV Congreso Chileno de Ingenieria de Transporte, 1989



resulta claro que si logramos estimar un valor monetarlo para cada una de
lags disyuntivas, esto es, la diferencia en tarifa que compensaria la
diferencia en calidad, podriamos calcular dicho valor compensatorio para
cualquler par de alternativas.

LLENO y +/- 120

DE PIE 30 y +/- 60

DE PIE 60 y ACTUAL

DE PIE 30 y ACTUAL

LLENG y ACTUAL

VACIO y ACTUAL

DISYUNTIVAS: I I1 111 1v v

Figura 1 Esquema de disyuntivas para el ejemplo de apllicacién.

El cuesticnario resultante se aplicé a una muestra de aproximadamente
1000 usuarios de ferrocarril. El modelo a que se llegdé flinalmente se
presenta en la Tabla 4. Se trata de un modelo segmentado que distingue
entre viajeros de negoclios, cuyos empleadores pagaban el valer del
pasaje, y otros viajeros. El significado de las variables es:

MONEY: Desutilidad del dinero pagado.
FULL: Diferencia entre la desutilidad de viajar durante un minuto sentado

en un tren con otros pasajeros de pie, y la desutilidad de viajar durante
un minutec en un tren con amplia disponibilidad de asientos.

STAND: Diferencia entre la desutilidad de viajar durante un minuto de pile

en un tren, y la desutilidad de vizajar durante un minuto en un tren con
amplia disponibilidad de asientos.

HSTAND: Desutilidad de tener que iniclar el viaje de pie.
ELATE: Desutilidad de anticipar o retardar el viaje en un minuto.

Cabe destacar que, como se desprende de los valcres en la Tabla 4,

las vartiables de segmentacién resultaron significativas sélo para las
variables MONEY y HSTAND.
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Tabla 4
Desutlil. jades unltarias por propésito

PARAMETRO (Unidades) NEGOC10S t OTROS o

MONEY (peniques) 0.375 8.25 1.000 28.50
FULL {p./minuto) 1.278 14.94 1.278 14.84
STAND (p./minuto) 4.57%1 4.587 4.571 4.57
HSTAND (peniques) 640. 553 16.87 427.583 8.01
ELATE (p. /minuto) 6.376 23.87 68.376 23.67

Cabe destacar 1la diferencia entre 1los valores obtenidos para la
desutilidad del gasto de dinero entre viajercs de negocios y otros. Ello
puede interpretarse como que los viajeros de negocios perciben s6lo el
37.54 del gasto, en promedio. Modelos segmentados por otras

caracteristicas, para la pisma base de datcs, pueden encontrarse en
Wardman y Fowkes (1987).

Los umbrales de aceptacién para los valores 't' requieren mayor
discusién. Segin MVA et. al. (1987), en un experimento basado en
preferencias declaradas se incluye en la regresién méas de una observacién
para el mismo usuarlo, las cuales pueden noc ser independientes. Ello
conduciria a una subestimacién de los términos de error. Un posible
método de correccién seria incrementar los términos de error en un factor
vn, donde n es el numero de observaciones por individuo (15 en este
caso), pero probablemente ello seria una sobrecorreccién. Una posibilidad
es usar un valor intermedio, tal como la raiz cuadrada del factor de
correccion, que equivale a una media geométrica entre la no correccién y
la sobrecorreccién. Dicho factor en este caso es 1.97, lo cual implica
que el valor de ’'t’correspondiente al 85% de confianza seria de 3.8B.
Como se aprecia en la Tabla 4, todos los pariametros superan dicho umbral.

S. APLICACIONES EN CHILE

Hasta donde el autor conoce, existe sélo un caso en el cual se ha
utilizado técnicas de PD en Chile. Se trata del estudlo realizado por
Ortuzar (1989) sobre preferencias acerca de alternativas de transporte de
carga frigorizada de exportacién. Curiocsamente, la técnica no ha side
utilizada en transporte urbano de pasajeros, pese a que en esta &area
podemos mencionar numerosos estudios basados en PR, tales como Ortuzar y
Achondo (1985), Ortuzar e Ivelic (1986) y Jara-Diaz y Albornoz (1889). El
uso de técnicas de preferencias declaradas constituye por lo tanto un

campo practicamente virgen en nuestro pais. Posibles aplicacicnes que
cabe destacar a priori{ son:

a) El1 estudio de 1la disyuntiva tarifa-tasa de ocupacién para el
transporte urbano de pasajeros, tantc en el Metro comc en superficie. El
sistema de transporte urbano admite diversos puntos de equilibrio, entre
los extremos de tarifas bajas y altas tasas de ocupacidén, hasta tarifas
altas con bajJas tasas de ocupacién. Las preferencias de los usuarios
permitirian orientar la formulacién de politicas para el subsector.
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b} El estudic del efecto gque tendria un mejoramiento de la calided del
servicilo ferroviarloc sobre la particlén modal, tanto en carga como en
pasajeros. Dicho estudio permitiria ademas evaluar alternativas de

me joramiento (por e jemplo, velocidad, puntual idad, frecuencia,
publicidad) en términos de costo y efectlvidad.
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