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Resumen: Los proyectos de transporte urbano tienen un gran potencial para
influir en la configuracién y cardcter del espacio publico de nuestras ciudades.
Actualmente, la evaluacién social de proyectos de transporte en Chile considera
atributos principalmente relacionados al transporte. Sin embargo, la implementacién
de proyectos de transporte puede llegar a entregar beneficios adicionales al entorno, los
cuales no estén siendo considerados por las metodologias actuales, aunque sus costos
de implementacién y de mantencidn si son considerados. Este articulo propone una
metodologfa basada en el uso de preferencias declaradas (pd) para evaluar en conjunto
variables urbanas de espacio publico y de transporte, considerando los siguientes tres
atributos: existencia de 4reas verdes, ciclovia y corredor de buses. Estos atributos
resultaron tener una valoracién positiva en todos los sectores, reafirmando la necesidad
de considerar los impactos de los proyectos de transporte en la configuracién y calidad de
los espacios publicos urbanos. Por lo tanto, se propone incluir estos beneficios positivos
en futuras evaluaciones de proyectos.

Palabras clave: espacio publico, infraestructura urbana, movilidad.

Abstract: Urban transport projects have great potential to influence public space and
the way we understand the city. Nowadays, the design and cost-benefit analysis of
transport infrastructure projects in Chile consider attributes mainly related to transport.
However, the implementation of transport projects can also give additional benefits to
the environment, which are not being considered by current methodologies, although
their costs of implementation and maintenance are included. This article proposes a
methodology using stated preferences (sp) to evaluate urban attributes in the transport
planning context, considering three urban attributes: Existence of green areas, bike
paths and bus corridors. The attributes were found to have a positive valuation in all
sectors, reaffirming the importance of the qualities and characteristics of urban spaces.
Therefore, these positive benefits should be incorporated in future evaluations.

Keywords: public space, urban infrastructure, mobility.
Introduccién

Toda ciudad promueve y acoge multiples desplazamientos de sus
habitantes, en patrones de movilidad, que se ven complejizados debido al
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acelerado crecimiento urbano. Por otro lado, son muchas las ciudades que
cuentan con presupuestos acotados, mds aun si pertenecen a paises en vias
de desarrollo. En Chile existe una larga experiencia de uso de la evaluacién
social de proyectos de infraestructura de transporte para tomar decisiones
de inversién. Sin embargo, esta metodologia presenta limitaciones, ya
que considera, esencialmente, beneficios y costos directos del transporte,
como son reducciones del tiempo de viaje, algunas externalidades, costos
de construccién y operacionales. En cuanto a aquellos proyectos de
infraestructura en transporte que incluyen propuestas integradas de
transformacion de su entorno urbano, ellos se encuentran en desventaja
frente a otros que no las incorporan, porque la metodologia de evaluacién
social no considera eventuales beneficios adicionales de mejora del espacio
publico involucrado (y, en consecuencia, a sus usuarios y habitantes),
aunque si toma en cuenta los costos de construccién y mantencién de
esas propuestas. Esta investigacion entrega luces sobre la importancia
de considerar algunos elementos urbanos y sus beneficios para formular
mecanismos de evaluacién integrada de proyectos de transporte y espacio
publico.

Existen elementos de la ciudad que influyen y traen consecuencias,
beneficios o costos indirectos, en mas de un ambito y en diferentes escalas.
Ejemplos clasicos de esto son la infraestructura para bicicletas, las areas
verdes y facilidades peatonales, elementos que suelen formar parte del
espacio publico urbano. En los tltimos afos, la bicicleta se ha convertido
en una real opcién como modo de transporte en Chile. De hecho,
segun la Encuesta Origen Destino 2012 (Secretarfa de Planificacién
de Transporte [sectra], 2014), la bicicleta experimentd una tasa de
crecimiento entre los anos 2001 y 2012 de un 6,8% anual, duplicindose
la cantidad de viajes en el periodo. El incremento en el uso de este modo
ayuda a disminuir la congestion, contaminacién, y al mismo tiempo, trae
beneficios a las personas (Gotschi, 2011; Krizec, 2007). Por otro lado, las
areas verdes también se estan haciendo cada dia mds importantes, pues no
solo influyen en la configuracién y habitabilidad de los espacios publicos,
sino también en el incremento de la calidad de vida de los habitantes
de una ciudad (Krekel, Kolbe & Wiistemann, 2016; Mullaney, Lucke &
Trueman, 2015).

El problema radica en que no se conoce el beneficio o valoracién
por (mejoras en) los atributos del espacio publico, por lo que en Chile
no hay incentivos claros y medibles para invertir en mejoramientos del
entorno de los proyectos de transporte. Mackie, Worsley y Eliasson
(2014) hacen una revisién y comparacion de las caracteristicas y atributos
considerados en las evaluaciones de proyectos en siete paises. Estos
paises usan metodologias que incorporan atributos no monetizados
en las evaluaciones sociales de los proyectos (cost-benefit analysis): los
“Iimpactos econdmicos mds amplios” (wider economic impacts) como,
por ejemplo, aquellos relacionados con las economias de aglomeracién,
el paisaje, mejoras de espacios publicos, preservacién de patrimonio y
consecuencias en la salud fisica o psicoldgica de los usuarios.
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Hasta ahora se han aplicado metodologias con un enfoque
principalmente cualitativo para incluir los elementos urbanos y
metodologias con un enfoque cuantitativo para las evaluaciones de
proyectos, desde la valoracién del ahorro en tiempos de viaje (Mackie,
Jara-Diaz, & Fowkes, 2001) hasta distintas formas de pensar la ciudad
y sus espacios publicos (Gehl & Svarre, 2013; Miralles-Guasch, 2002;
Rueda, 2013).

En los ultimos anos se le ha dado mucha importancia al bienestar
de las personas, pero no se han desarrollado suficientes metodologias
integradas de diseno urbano y de transporte, condicién hoy fundamental
paraun incremento sustentable de la calidad de vida delas personas o well-
being (e.g. Delbosc, 2012; Rueda, 2013; Vella-Brodrick & Stanley, 2013).
Dado el contexto de crecimiento de la poblaciéon urbana, la necesidad
de hacer cada vez mas sustentables y amigables las ciudades, y el interés
por parte de distintas autoridades chilenas de profundizar en estudios al
respecto, surge la necesidad de nuevas investigaciones y metodologias que
ayuden a estudiar la ciudad de forma integral, explorando especialmente
las relaciones entre transporte, espacio publico y desarrollo urbano.

Esta investigacion plantea que es posible aplicar una tinica metodologia
para evaluar los diversos atributos que caracterizan a los espacios publicos
urbanos e identificar la disposicién al pago por estos atributos. Esto
se puede llevar a cabo a través de un experimento de preferencias
declaradas (pd), una metodologia ampliamente utilizada para conocer
las preferencias de las personas por distintos atributos presentes en
un conjunto de alternativas usando un modelo de eleccidon discreta
(Louviere, Hensher & Swait, 2000; Orttizar & Willumsen, 2011). El
objetivo de esta investigacion es valorar cuantitativamente determinados
atributos urbanos que pudieran mejorar el espacio publico de la calle, en
particular en el caso de ejes que pueden acoger corredores de transporte
publico y ciclovias. Gracias a la valoracién de estos atributos, se propone
el desarrollo de una metodologia de evaluacién basada en encuestas de pd
con apoyo de imégenes para la formulacién de alternativas, instrumento
que se pone a prueba, a modo de caso de estudio, en simulaciones de
transformacién del uso y configuracién del espacio publico de cuatro
avenidas de cuatro entornos diferentes en Santiago de Chile.

Algunas investigaciones de pd con el uso de imdgenes se han llevado a
cabo en distintos &mbitos. Se han valorado algunos atributos de vivienda
y barrio (Torres, Greene & Orttzar, 2013), barrios patrimoniales (Bonet,
2014) y la percepcién de seguridad en barrios de escasos recursos (Sillano
& Ortuzar, 2005). Desde una mirada de espacios publicos, se valoré la
modificacién de una autopista (Grisolfa, Lépez & Orttzar, 2014), la
regeneracion de proyectos en dreas urbanas (Strazzera, Cherchi & Ferrini,
2010) y preferencias urbanas en el espacio peatonal (Hurtubia, Guevara
& Donoso, 2015).

En el caso de esta investigacion, para la formulacién de alternativas se
consideraron variaciones en tres atributos principales de la calle: areas
verdes, ciclovia y corredor de buses. Se crearon distintas imagenes para
cada una de las avenidas estudiadas, que tenian diferentes combinaciones
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de estos atributos, junto con un valor de arriendo ficticio. A los
encuestados se les presentaban seis preguntas con dos imagenes cada
una, y tenfan que elegir en cudl de ellas preferirian vivir, considerando
que unicamente se produce una variacién en el entorno y no en las
caracteristicas de su vivienda, con la excepcién del valor de arriendo o
venta. A partir de estas respuestas, es posible estimar modelos de eleccién
discreta y conocer las preferencias de los usuarios por atributos urbanos
en los distintos barrios, y al mismo tiempo cudnto estarfan dispuestos a
pagar por tenerlos en su entorno.

Este articulo estd dividido en cuatro secciones. En la primera se
explicard el marco tedrico de la metodologia ocupada. En la seccién 2 se
describira la metodologia y el proceso llevado a cabo para el desarrollo
de la encuesta, para mostrar los resultados en la seccién 3. Finalmente, se
muestran las principales conclusiones y discusiones de esta investigacion.

Marco tedrico

La necesidad de integrar las diferentes disciplinas que intervienen en la
planificacién, disefo y construccion del espacio urbano es una realidad
ampliamente explorada y reconocida en el ambito tedrico y académico,
aunque no igualmente desarrollada a nivel de la practica, en la evaluacién
e implementacién de los proyectos de transformacién del espacio urbano.
Tal es el caso de los proyectos de transporte, que desde la incorporacién
del ferrocarril y los tranvias en la segunda mitad del siglo X1X, pasando
por la expansién del automévil en el segundo y tercer cuarto del siglo
xx, y asistiendo desde los afios setenta del siglo pasado al resurgimiento
de los sistemas de transporte colectivo, han constituido, a través de
la construcciéon de sus infraestructura y la instalacion de sus sistemas,
elementos fundamentales de la estructura, carcter y habitabilidad de
nuestras ciudades (Herce, 2009; Herce & Magrinya, 2013; Miralles-
Guasch, 2002).

El transporte es fundamental para las ciudades, en cuanto constituye
el medio en que las personas se desplazan para satisfacer sus necesidades
y llegar a sus destinos. Segtin Miralles-Guasch (2002), el transporte es
un elemento necesario para el desarrollo de la ciudad moderna, sin
el cual las ciudades no serian lo que son. No es posible pensar en
ciudad separada del transporte. Son parte de una relacién compleja entre
personas, necesidades y servicios.

El desarrollo del transporte ha sido a la vez causa y consecuencia
de los hébitos de desplazamiento de nuestros ciudadanos a lo largo
de los ultimos 150 afios, integrando el cardcter de nuestras ciudades e
incidiendo, junto a otros factores, en la configuracién y condiciones de
habitabilidad del espacio ptblico (Rueda, 2013). La ciudad es el lugar
donde todas las relaciones sociales ocurren; es un lugar de encuentro con
el otro, relaciones que el transporte restringe o promueve, segtin su grado
de integracion en la planificacién y diseno de la ciudad como totalidad
(Borthagaray, 2009). Es asi que, dada su complejidad, la ciudad ha
sido comunmente abordada desde diferentes perspectivas disciplinares.
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Algunas se preocupan de la eficiencia urbana desde una mirada mas
cuantitativa; otras, de la forma y distribucién de los atributos de una
manera mds cualitativa, pero no hay muchas instancias para poder
planificar la ciudad en conjunto. Es necesario insistir en la planificacién
global de la ciudad, integrando particularmente las disciplinas que
intervienen en la configuracién del espacio publico de la calle, espacio
de encuentro, intercambio y desplazamientos (Ascher, 2005; Carmona,
Tiesdell, Heath & Oc, 2003; Herce, 2009).

A partir de lo anterior, esta investigacién se propone aplicar una
metodologia ampliamente usada hasta ahora en el dmbito del transporte,
esta vez en conjunto con atributos que describen el espacio publico de
la calle. Para encontrar la valoracién y modelar las preferencias de las
personas por distintos atributos, la mayoria de los estudios son realizados
a través de modelos de eleccién discreta. Son una forma de explicar y
entender cémo las personas eligen una opcién dentro de un conjunto
determinado de alternativas; en este caso, imdgenes de sus barrios con
distintos atributos en su entorno. Cada alternativa que se les presenta
puede ser descrita a partir de sus caracteristicas e importancia relativa, en
lo que se llama funcién de utilidad. La funcién de utilidad representa qué
tan atractiva es esa alternativa para cada persona o qué tanto beneficio o
“felicidad” le aporta. La cantidad de atributos considerados depende del
modelador, por lo que siempre existe un componente de error asociado a
atributos no considerados o informacién incompleta.

De manera sencilla, la funcién de utilidad Uiz que una alternativa i
genera para una persona 7 se puede describir de la siguiente manera:

Uy, = By * atributoy + -+ B * Atributo, + error

La utilidad estd compuesta por una serie de atributos, y cada uno de
ellos tiene una importancia relativa para cada persona, descrita por el
pardmetro 5, que indica si le impacta de manera positiva o negativa en
su felicidad/utilidad. Si el pardmetro es positivo, indica que le reporta
utilidad o “felicidad”; en cambio, si es negativo, significa que “disminuye
su felicidad” el hecho de que esté presente.

En un inicio, el valor del pardmetro {§ para cada atributo es desconocido
y es lo que se busca estimar con modelos de eleccion discreta. Los
modelos de eleccidn discreta se sustentan en la teorfa de utilidad aleatoria
(Domencich & McFadden, 1975), en que los individuos siempre cligen
la opcién que les reporta mayor utilidad o “felicidad”. Con base en esto, y
con los datos recolectados a través de las encuestas, se hacen estimaciones
paraencontrar el conjunto de valores paralos pardmetros  que reproduce
de mejor forma la probabilidad de que una alternativa sea escogida por
sobre la otra. En otras palabras, se determina el conjunto de pardmetros
que permite que el modelo se ajuste de la mejor forma posible a la realidad
observada.l

Los distintos tipos de modelos de eleccion discreta se diferencian en
la forma de considerar el error de la funcién de utilidad. El modelo mas
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sencillo es el Modelo Logit Multinomial (MNL, por sus iniciales en inglés),
que fue usado en esta investigacion.

Por el lado de la recoleccién de datos, existen principalmente dos tipos
de encuestas: basadas sobre elecciones reales hechas por los encuestados
(Preferencias Reveladas, pr); y basadas en elecciones en situaciones
hipotéticas (Preferencias Declaradas, pd) (véase Ortizar, Martinez &
Varela, 2000). En términos generales, las encuestas de preferencias
declaradas tratan de explicar el comportamiento de los usuarios a partir
de coémo actuarian si se enfrentaran a situaciones hipotéticas, pero basadas
en la vida real.

Metodologia

En esta seccién se mostrard la generacién y diseno de la encuesta
realizada. Para mayor detalle, revisar Navarro (2016), donde se explican
las experiencias anteriores en materia de metodologias y atributos
considerados. El objetivo principal de hacer este experimento es la
obtencién de las preferencias de los usuarios por los diferentes atributos
urbanos presentes en sus barrios.

Caracteristicas

La encuesta es un experimento de pd en un contexto de eleccién
residencial. Se realizé en linea y con el apoyo de imégenes reales de los
sectores en que se llevaron a cabo las encuestas, ya que es la manera més
ficil de mostrar espacios publicos y que sean entendidos de la misma
manera por los encuestados. A los encuestados se les decia: “suponga
que usted no es duenio de su vivienda y estd considerando arrendar una
idéntica a la que usted usa, pero en distintos contextos urbanos”. A
continuacidn les aparecian seis preguntas y tenfan que elegir entre dos
imagenes que representaban distintas mejoras al entorno de sus barrios
actuales.

Seleccion de atributos relevantes

La selecciéon de los atributos fue un proceso importante en esta
investigacion. Esto, debido a que originalmente los modelos de ingenieria
tienden a considerar cada atributo por separado, y la visién del
urbanismo es completamente distinta. A través de una revision de
literatura relevante en el drea de urbanismo, se logré entender la real
importancia de diferentes aspectos urbanos y se identificaron los atributos
o caracteristicas involucradas en la creacién de espacios y calles (Gehl
& Svarre, 2013; Jacobs, 1961; Miralles-Guasch, 2002). Paralelamente,
se tuvo conversaciones con diferentes autoridades de transporte, las
que manifestaron su interés por un atributo en particular: dreas verdes.
Ademds, con el fin de relacionar los espacios publicos con transporte, se
decidié incorporar una ciclovia y un corredor de buses.
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Un aporte significativo al entorno de una calle y su paisaje, son los
arboles. Una revisién de los beneficios y desafios de los drboles en las
calles (Mullaney, Lucke & Treman, 2015), permite concluir que los
arboles son un elemento integral de la vida urbana. Entregan una amplia
gama de beneficios ambientales, sociales y econémicos; e.g. aumentan la
habitabilidad de ciudades, mejoran la calidad del aire, mitigan el ruido,
promueven el contacto entre los residentes de una comunidad y animan
la actividad fisica.

Por el lado de la movilidad, en los tltimos anos la bicicleta se ha
convertido en una real opcién como modo de transporte, y la ciclovia
es una opcién de infraestructura para promover y facilitar su uso.
Segtin la Encuesta Origen Destino 2012 (sectra, 2014) para Santiago, la
bicicleta duplicé su participacién entre los modos de transporte entre
los anos 2001 y 2012. Existe ademds evidencia de que el desarrollo de
infraestructura ciclista induce a un mayor uso de este modo de transporte
(Dill & Carr, 2003: Nelson & Allen, 1997).

Desde otro punto de vista, se ha visto la necesidad e importancia de
darle prioridad al transporte publico a través de corredores de buses. De
hecho, segin la Encuesta Origen Destino 2012 (sectra, 2014), el 29,1%
de los viajes diarios en la Regién Metropolitana de Santiago se realiza en
transporte publico, cifra levemente superior al porcentaje en transporte
privado (28%). Dada la cantidad de vehiculos circulando en horas punta,
y el impacto que tiene en el entorno la construccién de un corredor,
surge como opcidn crear nuevos disefios o formas de implementar esta
infraestructura para que complemente el espacio urbano, sin que rompa
con las caracteristicas actuales del sector.

Seleccion de lugares

Para la verificacion de la metodologia propuesta, se seleccionaron
segmentos de cuatro avenidas de Santiago de Chile que fuesen ejes
estructurantes del sistema de transporte publico, con y sin corredores
de buses construidos, y emplazadas en sectores de caracteristicas
socioecondmicas diversas. De esta manera, se seleccionaron segmentos de
cuatro avenidas: Vitacura, Santa Rosa, Gran Aveniday Pajaritos (tabla 1).
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tabla 1

Caracteristicas de las comunas a las cuales pertenecen los sectores

sector comuna

Vitacura Vitacura 2.645.755
La Granja 475.140
San Ramon 542.401

Santa Rosa

Gran Avemda La Cisterna 911.511
Pajaritos Maipa 848.133

ingreso autonomo promedio (*)(casen 2013, en clp) viviendas(si 2010, en clp) poblacion(eod 2012) wvehiculos por hogar(eod 2012)

20.044 05.188 1,7
28.338 130.272 0,37
10.340 01.410 0,37
22279 87.778 0.47
144300 515.375 0,5

Elaboracién propia basada en la encuesta de caracterizacién socioecondmica (casen) (ministerio de desarrollo
social, 2013); servicio de impuestos internos sii, 2010); y encuesta origen destino (eod) 2012 (sectra, 2014)
(*) Ingreso auténomo: ingreso por concepto de sueldos y salarios, en pesos chilenos (clp).

Los cuatro sectores tienen caracteristicas particulares y se diferencian
en el nivel de ingreso de sus habitantes, lo que aporta a tener distintos
puntos de vista y, al mismo tiempo, considerar personas de distintos
sectores y caracteristicas sociales.

Encuesta piloto

La encuesta piloto es parte de un proceso iterativo para la creacién de
un disefio experimental, el que requiere ir repitiendo pasos para obtener
mejores resultados finales.

Atributos y niveles

Los atributos considerados fueron las dreas verdes, espacio peatonal,
ciclovia, corredor de buses, valor de arriendo y tiempo de viaje. El disefio
del experimento se generd utilizando el software Ngene (ChoiceMetrics,
2012), el cual permite crear disefios eficientes si se tienen los valores
iniciales de los pardmetros que se requiere estimar.

Resultados y aprendizajes

En primer lugar, se observé que el espacio peatonal y tiempo de viaje no
eran atributos estadisticamente significativos y fueron eliminados para el
disefio de la encuesta final. La vereda es un espacio ptblico complejo; se
podria hacer un estudio completo dedicado a las distintas mejoras que
se pueden realizar, y no estaba siendo bien representado en las imdgenes.
El tiempo de viaje es un atributo que depende de caracteristicas que no
estan presentes en las alternativas —por ejemplo, el lugar de trabajo del
encuestado— y era complejo entender la relacién con las imagenes y precio
de arriendo.
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Algunas de las lecciones que se aprendieron con el trabajo realizado en
la encuesta piloto son:

No es conveniente incluir atributos que puedan ser contraintuitivos o
dificiles de asociar a la pregunta que se estd haciendo, como es el caso del
tiempo de viaje.

Es preferible que las imdgenes tengan la misma composicién si se quiere
comparar escenarios.

Es preferible que los atributos que se quiere variar estén visibles y no
desplazados al trasfondo de la imagen.

Es preferible disminuir la cantidad de atributos y el ruido en la imagen
para su mejor comprension.

Es preferible que el encuestado pueda reconocer el lugar y se sienta
identificado, de modo que la decision sea real.

Encuesta final

Algunas de las caracteristicas y modificaciones de la encuesta se hicieron
sobre la base de los aprendizajes del proceso iterativo que se llevé a cabo
con la encuesta piloto y otras pruebas.

Atributos y niveles

En este caso se consideraron los arboles, ciclovia, corredor de
buses, arbustos segregadores y precio de arriendo como atributos.
Se incorporaron cinco niveles al atributo ‘precio’ para lograr mayor
sensibilidad al respecto. El encuestado, tras contestar la pregunta “;cudnto
paga de arriendo mensual?” o “¢en cudnto cree que podria arrendar su
propiedad?”, va a observar variaciones de £10% y +15% respecto de su
situacién actual.

Creacion de imdgenes y encuesta

Se traté de mantener la composicién de las imagenes igual para cada
sector; i.e. que la estructura de la imagen fuera la misma, tomada desde
el mismo punto y con puntos de fuga similares. Las variaciones o
incorporaciones en la imagen se realizaron solo en el costado derecho
de esta, con el fin de que los encuestados fueran capaces de reconocer
su sector manteniendo constante el costado izquierdo. En la figura 1 se
pueden ver las imégenes originales y modificadas de los cuatro sectores. El
orden es Vitacura, Santa Rosa, Gran Aveniday, finalmente, Pajaritos.
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Gran Avenida

Pajaritos

figura 1
Imagen original y ejemplo de imagen modificada de cada uno de los sectores
Elaboracién propia

Las situaciones de elecciéon de la encuesta final se ven con el mismo
formato para los cuatro lugares. En las figuras 2 y 3 se presenta un ejemplo

de dos de ellas.
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Alternativa B

Na hay cambica [ AwaVeda | i dabserls
o bay Cickowias Flay cickavia
No har cusshion | oo debwes | lay condon s o abesaon sepregad
El vakor dd arricndo o de s?zn.unu@ (-10%) Vol El valor de arriendo es de $800.000 @ (0%)
figura 2
Ejemplo de situacion de eleccion del sector Vitacura
Elaboracién propia

Alternativa A Alternativa B

Hay_cichovia Ciclowias Hay ciclowia |
No hay cambdas | Comedor debuses | [T e S ——— . |
El valor del arriendo es de $225.000 @ (-10%) | Frocle | El valor de arriendo es de $275.000 @ (+10%b) !
figura 3
Ejemplo de situacion de eleccién del sector Pajaritos
Elaboracién propia
Resultados

A continuacién, se muestran los resultados y andlisis de las estimaciones
de modelos de eleccidn discreta llevados a cabo para esta investigacion.

Caracteristicas generales

La muestra total esta compuesta por las observaciones de los encuestados
de los cuatro sectores. La cantidad de encuestados fue de 176, y 1054
observaciones totales (tabla 2). Se utilizaron tres métodos de recoleccién
de datos: en terreno, a través de correo electrénico, y mediante una carta
de invitacién a participar dejada en las residencias.
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tabla2

Cantidad de encuestados y observaciones

sector

muyeres hombres total mimero de observaciones

Vitacura 32 26 58 348
Santa Rosa 14 il 120
Gran Avenida 25 16 41 244
Pajaritos 33 22 57 342
Total 104 70 176 1.054

Elaboracién propia

De los encuestados en Vitacura, cerca del 70% tiene un ingreso por
hogar mayor a $2.400.000. En Santa Rosa, el 80% de los encuestados
tiene un ingreso total menor a $800.000. En el caso de Gran Avenida y
Pajaritos, el 88% y 84%, respectivamente, se encuentran entre $400.000
y $2.400.000. Dado esto, se consider6 que el ingreso bajo es menos de
$400.000; el ingreso medio entre $400.000 y $2.400.000; y el ingreso alto,
superior a $2.400.000.

Estimacion de modelos

Se estimaron modelos tipo Logit Multinomial (MNL) con la ayuda del
software Biogeme (Bierlaire, 2003). El mnl se construyé incorporando
los atributos de las imdgenes y algunos pardmetros para entender el
comportamiento de la variable monetaria.

Propietarios y arrendatarios ven afectada su funcién de utilidad de
distinta manera cuando ocurre un aumento de precio de la vivienda.
Por un lado, se espera que dicho aumento tenga un efecto positivo para
los propietarios (signo positivo); y por otro, que tenga una relacién
negativa con los arrendatarios (signo negativo). Para representar de mejor
manera esta diferencia con respecto al aumento del precio de la vivienda,
la variable precio fue modelada de manera innovadora, incluyendo la
aversion al riesgo (loss aversion). De acuerdo con lo explicado por Tversky
y Kahneman (1991), cuando una persona ya tiene una situacién actual en
relacién con algun atributo y le reporta mayor desutilidad perder versus
la utilidad de ganar, es adverso a la pérdida. En estos casos, la situacién
actual de una persona con respecto a un atributo se usa como punto de
referencia para las estimaciones posteriores.

Se consideraron tres niveles de ingreso: alto, medio y bajo. Ademis, se
agregd una interaccion entre el ingreso familiar con los encuestados que
declararon ser arrendatarios. En el fondo, cdémo cambian las preferencias
de los arrendatarios segun su nivel de ingreso. Esta relacion se hizo solo
con los arrendatarios, ya que son los que reflejan la verdadera disposiciéon
a pagar. Para los propietarios, el precio refleja un cambio en el valor de su
propiedad, por lo que no se interpreta como un valor distinto que pagar
por tener un entorno diferente. La funcién de utilidad para este caso se
describe de la siguiente forma:
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Vin = ASCj + Barbotes * Arboles; + Beicio - Ciclovig; + Beory - Corredot; + Borpusto * Arbusto;

+(Beum grr * AUMAYY, + Baum ary pajo " AUMATY - G + Brum arr medio * AumAry) - gTeé) . gfrr

+(Baum prop - AUMPTOP; + Baiom prop * DismProp;) - qh F

Donde j es un subindice para la alternativa y n es un subindice para el
individuo encuestado. Los términos ¢ y gewson variables dummy que
asumen el valor de 1 cuando el individuo n es de ingreso bajo y medio,
respectivamente, y cero en caso contrario. Analogamente, las variables
dummy ey o indican si el encuestado es arrendatario o propietario
respectivamente. Las variables #wnar; indican el monto en que aumenta
el arriendo en la alternativa j respecto al valor de referencia reportado por
el encuestado. De manera similar, las variables aumsrop, y vismeron, indican los
valores de aumento o disminucién en el valor de la propiedad. Se probaron
especificaciones incluyendo la variable pismarr, que indicaba el monto en
que disminufa el arriendo (en caso de hacerlo) para la alternativa j; sin
embargo, el pardmetro para esta variable no resultd ser significativo. Los
resultados de las estimaciones se presentan en la tabla 3.

tabla 3

Resultados estimacién modelo tipo Logit Multinomial (mnl)

PARAMETRO

VALOR (TEST-T)

.Sc:grr:_.:rr

-0,00721 (-2,3)

Bz um arr_bajo

-0,0283 (-1,027)

.chﬂ:_:rr_rr:sdio

-0,0183 (-2,44)

.S::u:*. pron 0,00632 (2,69)
Baiem_prop -0,00672 (-3,32)
Barbol 0,843 (9,04)
Beici 0,922 (9,6)
Beorr 0,289 (2,71)
Barbusto 0,232 (2,25)
0,0589 (0,84)
log-verosimilitud final -593,612
N® de observaciones 981

Elaboracién propia

(*) No es significativo al 95% de confianza.

En su mayoria los signos son acordes con lo esperado. Para los atributos
arboles, ciclovia y arbustos se esperaba un signo positivo, ya que son
atributos que aportan en temas urbanos y que los individuos debieran
valorar de manera positiva, de acuerdo con la literatura del urbanismo
(Krizec, 2007). El signo del corredor de buses era inesperado, ya que no
hay estudios al respecto. Resultd tener un signo positivo, que se podria
explicar por la forma y disefio en que se lo presentd en las imagenes. La
forma en que se incorpord en la imagen no es el disefio comun de los
corredores de buses que hay en Santiago. De hecho, se lo incorporé sin
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segregacion y con la pista pintada de rojo, o con arbustos que lo separaban
del resto de los vehiculos. Por esto, podriamos suponer que las personas
si valoran la relacién que el corredor establece con su entorno urbano y la
posibilidad de incorporar junto a él material vegetal, atributo que en suma
contribuye a mejorar la habitabilidad del espacio publico de la calle.

Por otro lado, los signos de los dos pardmetros asociados al aumento
de precio son representativos y estin de acuerdo con lo esperado: un
signo negativo para los arrendatarios, ya que les reporta desutilidad que
suba el precio que tienen que pagar; y un signo positivo en el caso de los
propietarios, ya que les reporta utilidad el hecho de que aumente el valor
de su propiedad.

Al incorporar las interacciones entre el precio de arriendo con los
ingresos familiares, el modelo se explica mejor, y los resultados ya tienen
un sentido concreto. Con estos valores de los pardmetros se puede saber
la valoracién de los atributos urbanos para los tres niveles de ingresos.
Se dejé como base el ingreso alto; los pardmetros para las personas de
ingresos medios y bajos corresponden a la suma entre el pardmetro base
(ingreso alto) y el pardmetro correspondiente a cada ingreso. En la tabla 4
se muestra el pardmetro asociado a cada nivel de ingreso.

tabla 4
Pardmetros asociados a los tres niveles de ingreso
NIVEL DE INGRESO VALOR
ﬁ ingreso alto -0,00721
ﬁ:’ngreso meadic -0,02551
ﬁmgraso bajo -0,03551

Elaboracién propia

Mientras mayor el ingreso familiar, menor es el pardmetro. Esto
significa que, a pesar de que a todos les provoca desutilidad el aumento
del precio, a los de mayores ingresos les afecta o importa menos. Si el
andlisis se realiza con los pardmetros estimados para los propietarios, se
encuentra que el pardmetro .., asociado a una disminucién del valor
de la propiedad (andlogo a un aumento del arriendo en términos de
desutilidad), tiene una magnitud similar al de los arrendatarios de ingreso
alto. Esto se puede deber a que exista una correlacion entre tener un
nivel de ingreso alto y ser propietario; sin embargo, la interpretacién
es similar. El pardmetro ..., también tiene una magnitud similar, pero
signo opuesto, por lo que se puede interpretar que el aumento del valor
tiene un efecto equivalente, pero positivo en la utilidad. A pesar de lo
anterior, el hecho de que la encuesta haya sido realizada en términos de
arriendo y no de valor de las propiedades impide usar estos pardmetros
para estimar las disposiciones a pagar.
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Disposz’cz'ones a pagar

Finalmente, conociendo los valores de los pardmetros asociados a cada
atributo, se pueden calcular las disposiciones a pagar o willingness-to-pay
(wtp). Parael cdlculo de la wep, se consideré el aumento del precio paralos
arrendatarios. Si se considerara la disminucién del precio, se interpretaria
como una disposicién a recibir un monto en dinero por tener o no tener
alguno de los atributos urbanos presentes en su entorno. Los resultados
presentados en la tabla 5 son considerando los resultados del modelo
mnl2, ya que diferencian por nivel de ingreso y son una primera propuesta
de wtp proyectos en Chile con caracteristicas urbanas similares a las de
este estudio.

tabla s

Disposiciones a pagar por atributos urbanos

mgreso bajoclp [*]fmes) mpreso medio (clp/mes) mpreso alto {clp/mes)

Arboles 23.740 33.046 116.921
Ciclovia 25.965 36.143 127.878
Corredor 8.130 11.329 40.083
Corredor con arbustos 14.672 20.423 72.261

Elaboracién propia

(*) Equivalencia moneda chilena (clp) a délar americano (usd) para agosto 2015: 1 usd =
690 clp. equivalencia moneda chilena (clp) a euro (eur) para agosto 2015: 1 eur = 773 clp.

El atributo urbano mas valorado es la ciclovia, con una disposicién a
pagar mensual de $36.143 por las personas de ingreso medio; el menos
valorado es el corredor de buses, con una disposicién a pagar de $11.329
por el grupo de ingreso medio.

Es importante mencionar que en los resultados de la encuesta piloto de
Vitacura, el corredor tenia un signo negativo, que reflejaba lo que se cree
de los corredores actualmente: que no son del gusto de las personas. Sin
embargo, estos nuevos resultados, se puede decir que no es el corredor de
buses en si lo que no les gusta, sino que la forma en se relaciona con su
contexto urbano inmediato. Ademas, dada la forma en que se modelé el
corredor de buses y arbustos, se pueden sumar sus parimetros y estimar
la valoracién por el corredor con arbustos segregadores en forma separada
del corredor de bus. Asi, ladisposicién a pagar por el corredor con arbustos
segregadores pasa a tener un valor casi el doble que por el corredor de
buses sin segregacion. Esto reafirma la importancia de cémo se disefia el
corredor: las personas prefieren un corredor que se integre mejor con su
entorno urbano.

En esta misma linea, se debe ser cauto en el uso de estos valores
preliminares de wtp para los distintos elementos presentados en este
articulo. En primer lugar, estas valoraciones dependen en gran forma de
cémo el diseno de la ciclovia o corredor se inserta con su entorno. Por
lo tanto, los valores definidos no son extrapolables a cualquier diseno de
ciclovia o corredor, ya que dependen de su disefio y de como se inserten
en el entorno que los rodea. De hecho, en la ciudad de Santiago no existen
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actualmente corredores que cuenten con las dreas verdes presentadas en
los experimentos. En segundo lugar, este experimento es de preferencias
declaradas, no reveladas, lo que podria sobreestimar estas wep (O’Conor,
Johannesson & Johannesson, 1999).

Como era de esperar, las personas de mayores ingresos tienen mayor
disposicion al pago por los atributos; de hecho, pagarian hasta cinco veces
mis que las de menores ingresos. Ademds, diferenciar las disposiciones al
pago por los distintos niveles de ingresos, permite a la autoridad establecer
un valor por atributo que pueda ser, por ejemplo, la suma ponderada de
estos valores.

Discusion y conclusiones

Esta investigacion ofrece un nuevo paradigma, al presentar el transporte
como un elemento con un potencial de solucionar problemas de equidad
de elementos urbanos. El objetivo de esta investigacién era desarrollar
una metodologia que permitiera identificar y valorar atributos urbanos
que mejoran el entorno de proyectos de transporte, para que idealmente
fueran incorporados a las préximas evaluaciones sociales de proyectos
en Chile. Para esto, se realiz6 el disefio y aplicaciéon de una encuesta
de preferencias declaradas (pd), con la que fue posible derivar las
disposiciones al pago por los atributos urbanos. El proceso de creaciéon de
la encuesta fue largo e iterativo, ya que desde un comienzo era importante
investigar sobre los atributos que se iban a considerar; y al mismo tiempo,
habia que crear un instrumento adecuado y eficiente para lograr el
objetivo de esta investigacién.

En particular, se aplicé la metodologia en un caso de estudio real en
la ciudad de Santiago, considerando areas verdes, ciclovia y corredor de
buses. Las disposiciones a pagar (willingness-to-pay: wtp) se diferenciaron
por nivel de ingreso familiar de los encuestados, debido a que los sectores
considerados tenfan caracteristicas socioecondmicas distintas entre si.
Para extrapolar estos valores a la ciudad, se aconseja utilizar un tnico
valor (y no separar por sectores de mayor o menor ingreso), para no
aumentar la inequidad que ya existe en la ciudad de Santiago respecto
a la calidad de infraestructura, preocupacion por el entorno y existencia
de areas verdes. Ademds, los valores obtenidos son preliminares y estin
sujetos a la presentacién de estos elementos en el contexto de la encuesta,
dada la relevancia que tiene el cémo se insertan en su entorno.

Para los tres atributos considerados, las wtp fueron positivas y en
magnitudes adecuadas a los tres niveles de ingreso. El atributo mas
valorado resultd ser la ciclovia, considerada en el estudio como la
incorporacién de una pista en la calzada de color celeste, y separada del
flujo vehicular. Una limitacién del estudio para el caso de la ciclovia reside
en el hecho de que no se sabe coémo cambia esta valoracién a medida que el
domicilio se aleja del eje donde esta la ciclovia. Ademas, solo se estudié un
diseno estandar de ciclovia, y puede que, con distintas caracteristicas —e.g.
ancho, separaciény sentido—, sea percibiday valorada de manera diferente
por las personas. También puede haber diferencias en la percepcion y
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valoracidn segtn la forma en que se inserte la ciclovia con su entorno,
pudiendo cambiar estos wtp frente a distintos disefios de ciclovias y de
entornos.

En cuanto a los 4rboles en la vereda, también fueron valorados
positivamente por todos los niveles de ingreso. Con esto, se confirma
el reconocimiento del arbolado de las calles como un elemento
determinante de la habitabilidad del espacio publico, tanto en las
condiciones directas de confort ambiental (temperatura y asoleamiento)
como en la continuidad de los ecosistemas del medioambiente urbano.
Pero las 4reas verdes no solo fueron consideradas a través del aumento de
arboles, sino también a través de su acompanamiento a un corredor de
buses con arbustos segregadores en su eje. La limitacién en la valoracién
de este atributo recae en la unidad de medicién, ya que se consideré como
una mejora en verde, sin magnitud, siendo que seria preferible contar con
una valoracion en metros cuadrados, o cantidad y tipo.

La idea al valorar los corredores de buses es que se incorporen de mejor
manera a las caracteristicas del entorno en el cual se van a construir y
puedan aportar sin crear mas segregacion de la existente. Se valoraron dos
tipos de corredores: el primero era un corredor simple sin segregaciéon
fisica con los demas vehiculos, que resulté tener una valoracion positiva,
aunque la menor de entre los atributos considerados. El segundo tipo
de corredor incluia arbustos segregadores entre el transporte publico y
vehiculos privados, y resulté tener una valoraciéon mayor que el corredor
por si solo. De hecho, en este tltimo caso la wtp es casi el doble, solo
por el hecho de agregarle una banda verde en su disefio. A partir de estos
resultados, se puede decir que no es el corredor de buses en silo que no les
gusta a las personas, sino que la forma en que se inserta con su entorno y
la manera en que rompe con las caracteristicas urbanas y de conexién del
sector. Las limitaciones asociadas al disefio presentado de corredor recaen
en caracteristicas no mostradas; e.g. no se detalla la forma o lugar de los
paraderos ni su interaccién con el entorno, o tampoco el disenio de las
intersecciones.

Es importante retomar los alcances de esta investigacion. En primer
lugar, los atributos urbanos involucrados en un proyecto de transporte
(como un corredor de buses) son mucho mdis amplios que los tres
valorados en este caso. Pero si es un aporte importante haber obtenido
estas valoraciones de manera preliminar y dar luces sobre cémo se
debieran cuantificar los beneficios de proyectos que se integren con
su entorno. Es posible que otros atributos sean valorados en futuras
investigaciones, pero también existe la posibilidad de extender estos
beneficios a otros atributos con caracteristicas relacionadas. Por ejemplo,
en otros paises se usan los wider economic impacts o se consideran en la
evaluacién atributos de manera cualitativa (Mackie et al., 2014). Con los
resultados de esta investigacidn, se pudo corroborar que existen beneficios
relacionados al entorno urbano, y quizas se podrian incorporar no solo
estos tres con valor monetario, sino que, de manera cualitativa, algunos
atributos o caracteristicas del entorno que aporten de la misma manera.
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En segundo lugar, el hecho de haber usado imégenes en la investigacién
en cierta medida sesga los resultados. Las imagenes no siempre son
percibidas de la misma manera por todos. Dejan mucho alainterpretacién
subjetiva de cada individuo, ya que, al ser estaticas, no pueden transmitir
informacidn sobre temperatura, ruido, entre otras cosas.

Por otro lado, la metodologia considerd la incorporacién de la variable
monetaria a través del valor del arriendo, lo que no estd directamente
relacionado con las variaciones del entorno. Pero resultd ser una medida
adecuada, ya que al momento de decidir dénde vivir, las personas toman
en cuenta no solo las caracteristicas fisicas de la casa, sino que una parte
importante es el barrio, su entorno y sus caracteristicas de conexién con
el resto de la ciudad.

Creemos que nuestros resultados aportan a un inicio de metodologias
transporte-ciudad, y esperamos que puedan ser usadas en las decisiones
en materia de politicas publicas, siendo incorporadas a las evaluaciones
sociales de proyectos. Una posible forma de incorporar estos resultados
en materia de politicas publicas serfa realizar un experimento similar,
que integre los potenciales disefios de diversos elementos urbanos en
el entorno donde se piense emplazar cierto proyecto y calcular las wtp
por estos elementos, tomando en cuenta la ubicacién de los hogares con
respecto al proyecto para determinar cémo la wtp va cambiando segiin
sea la cercania del hogar con el proyecto, y asi determinar su perimetro de
influencia.

Quedarian, entonces, como futuraslinea de investigacion, la valoracién
de mids atributos que describan los espacios publicos —por ejemplo, el
espacio peatonal con todos sus componentes de uso y relaciones sociales—,
la incorporacién de distintas variables que describan mas detalladamente
cada atributo —e.g. ancho de la ciclovia y calidad de los paraderos en un
corredor de buses—, y el perimetro de influencia de estos elementos.
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