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RESUMEN

Esta investigacion examina las preferencias de los usuarios en la escogencia de
opciones de estacionamiento en el centro de Cartagena, Colombia. Se emplean
modelos de eleccion discreta, incorporando variaciones sistematicas de los gus-
tos. Los modelos se estimaron a partir de encuestas de preferencias declaradas
(pD), usando como variables explicativas el costo del estacionamiento, el tiempo
de acceso desde el parqueadero hasta el destino y el tiempo de busqueda de
estacionamiento. Los resultados indican que el costo es el parametro mas impor-
tante a la hora de eleccion del estacionamiento. Por otra parte, las personas con
ingreso alto penalizan menos la tarifa en el proceso de eleccion, contrario a las
personas con vehiculos de bajo costo, cuya penalizacién es mayor. Se estimaron
elasticidades y la disposiciéon a pagar por disminuir los tiempos de busqueda de
estacionamiento y de acceso al destino, encontrandose valores entre cor $89/
min - cop $352/min y cor $123/min - cor $489/min, respectivamente.
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ABSTRACT

Preferences over Parking Alternatives in Cartagena, Colombia:
(How Much Do Drivers Are Willing to Pay?

We study the parking choice preferences of drivers in the central business
district of Cartagena, Colombia. We use discrete choice models extended with
systematic variations of preferences. The models were estimated using data from
a stated-preferences survey, using parking costs, travel time from parking to des-
tination, and searching costs (in time) as explanatory variables. The main results
show that parking costs are the main parameter influencing the choice of a park-
ing alternative. Other results suggest that high-income drivers are less influenced
in their decision by parking costs, in comparison to low-income drivers. We esti-
mated elasticities and found that users value a decrease in the time spent searching
for parking accommodation with a willingness-to-pay of around cor $89 - cor
$352 / min, while a decrease in the time spent accessing parking is valued in the
cor $123 - cor $489 / min range.

Key words: parking, discrete choice models, systematic variation of preferences,
stated preferences.

JEL Classifications: C25, R38, R41.

I. INTRODUCCION

En los ultimos anos, dado el pronunciado incremento del parque automotor
de las ciudades, se han planteado numerosas estrategias de transporte sustentable
para desincentivar el uso del automovil frente a otros modos de transporte urbano
mas eficientes o menos contaminantes. En los procesos de planeacion del trans-
porte, las politicas de estacionamiento pueden repercutir en variables tales como
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la congestion, el uso del suelo y hasta la calidad de vida de la poblacion urbana,
dado que la provision gratuita de estacionamiento incentiva la movilidad basada
en los autos (Shoup, 1997; Speck, 2013).

La funcion principal de toda via es la movilizacién de personas y de carga,
nunca el estacionamiento, dado que reduce la oferta vial y propicia eventos de
congestion. Por otra parte, el tiempo gastado en la busqueda del estacionamien-
to, con velocidades menores a las del flujo vehicular, genera costos externos a los
otros conductores, siendo una externalidad que deberia ser tenida en cuenta en
las politicas de tarificacion de los sitios de estacionamiento (Inci, 2015).

Usar una via como estacionamiento, significa en la practica subsidiar a los
propietarios de los vehiculos, teniendo en cuenta que las vias son construidas con
recursos publicos (notando que incluso las personas que no usan vehiculo para la
realizacién de sus viajes participan de este subsidio) (Alcantara, 2010), en especial
dentro de 4reas de gran congestion y alto valor de uso de suelo. En consecuencia, la
implementacion de una politica eficiente debe influir sobre la eleccion de estacio-
namiento, de manera que el objetivo principal no sea la obtencion de ganancias,
sino el mejoramiento del trafico.

En este contexto, el objetivo principal de esta investigacidn es estudiar los facto-
res que inciden en la eleccion de estacionamiento, junto con la disposicién a pagar
de los usuarios por estacionar en via publica. Con ese propdsito, se estimaron
modelos de eleccion discreta para la eleccion de estacionamiento en el centro de
la ciudad de Cartagena, Colombia.

II. ANTECEDENTES

La teoria de la utilidad aleatoria es el soporte tedrico de los modelos de elec-
cién discreta utilizados en la presente investigacion. Esta teoria establece que los
consumidores buscan siempre maximizar su utilidad personal y conocen amplia-
mente cada uno de los atributos pertenecientes a las alternativas de eleccién. En
sintesis, los individuos toman sus decisiones racionalmente.

Previamente se han realizado diversas investigaciones para estimar los parame-
tros importantes al elegir sitio de parqueo mediante el uso de modelos de eleccion
discreta. Ergiin (1971) desarrolld un modelo logit binario para la eleccion de esta-
cionamiento en Chicago, calculando la compensacion entre el tiempo de caminata
y el precio del estacionamiento, hallando que se preferia aumentar el tiempo de
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caminata para evitar costos mayores. Gillen (1978) modifico el modelo propuesto
por Ergiin (1971) y calculo las elasticidades respecto a la tarifa, tiempo de cami-
nata y costos totales, mientras variaba la distancia al sitio de estacionamiento,
medida en bloques. Como resultado, estimé que las elasticidades tenian valores
entre -0,24 y -0,8, lo que sugiere una relocalizacion del sitio de estacionamiento
conforme sube la tarifa. Hunt (1988) us6 un modelo logit jerdrquico para estimar
el efecto de diversas variables sobre la eleccion de estacionamiento en via, fuera
de via y en sitio provisto por el empleador.

Axhausen y Polak (1991) realizaron encuestas de preferencias declaradas (PD)
en Karlsruhe y Birmingham, considerando cinco alternativas de parqueo: 1) gra-
tis en via; 2) cobro en via; 3) cobro fuera de via; 4) parqueadero privado de varios
pisos; y 5) estacionamiento ilegal. Encontraron que los atributos tiempo de acce-
so, busqueda de parqueo y de egreso son importantes a la hora de escoger tipo de
estacionamiento. Ademas, consideraron necesaria la segmentacion de la pobla-
cién al evaluar el impacto de politicas de parqueo, dado el efecto diferencial que
tales politicas pueden tener en personas que piensan en el parqueo ilegal como
opcién versus aquellas que no lo consideran.

Mas recientemente, Hensher y King (2001) estimaron un modelo logit jerarqui-
co para la eleccion de estacionamiento en el Distrito Central de Negocios (CBD,
por sus siglas en inglés) en Sidney, encontrando que el costo es la variable mas
relevante en la eleccion. Ademas, el ingreso de la persona determina también la
decision de estacionarse dentro del CBD o en los alrededores. Hess y Polak (2004),
usando los datos de Axhausen y Polak (1991), encontraron la presencia de varia-
ciones significativas en los gustos de los encuestados, principalmente en cuanto al
tiempo de busqueda y al tiempo de egreso del sitio de estacionamiento y en la dis-
posicién a tomar riesgos mediante estacionamiento ilegal. Estas variaciones tam-
bién las encontraron al evaluar modelos segtin localizacion y propoésito de viaje.

Kelly y Clinch (2009) estimaron la elasticidad de la demanda por estaciona-
miento en via, ante un aumento del 50% en el costo de la tarifa. Su objetivo fue
disefar politicas de gestién de demanda de estacionamiento en diferentes horas
y dias de la semana. Hallaron una elasticidad de -0,29. Tomando en cuenta el
tiempo de permanencia del vehiculo en estacionamiento, Kobus, et al. (2013)
encontraron elasticidades de -5,5 para estancias de una hora, y elasticidades de
0,9 en estancias de veinte minutos.

Anderson, et al. (2006) estimaron las preferencias de escogencia de opciones
de estacionamiento en los turistas, encontrando que, como todo viajero, la tarifa,
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el tiempo al destino y la congestion son factores importantes, junto con la belleza
del escenario a lo largo del camino al destino. Washbrook, et al. (2006) encontra-
ron que el costo del estacionamiento influye en la decision de cambiar de modo
de viaje, siendo escogido el transporte publico por usuarios de bajos recursos y
compartir el vehiculo particular por usuarios de ingresos medios y altos.! Por
tanto, el estacionamiento y sus problemas relacionados (disponibilidad y costo),
influyen en gran manera sobre la escogencia de modo de viaje, siendo una de las
razones principales para escoger transporte publico, incluso si se tiene disponi-
bilidad de usar automovil (Van Exel y Rietveld, 2009). Ademas, la escogencia de
opciones de estacionamiento esta relacionada con la eleccion de hora de inicio
de viaje y con su duracion (Habib, et al., 2012).

Ibeas, et al., (2014) encontraron, en primer lugar, que existen variaciones signi-
ficativas en los gustos relacionados con el precio del estacionamiento y el tiempo
deacceso; segundo, que el modelo del vehiculo esimportante al escoger opciones de
estacionamiento, prefiriendo los usuarios los sitios mas seguros si los vehiculos
son mas nuevos. Por ultimo, encontraron que la disposicion a pagar de los turistas
es mayor que la de los residentes de la ciudad. Chaniotakis y Pel (2015) estimaron
un modelo de eleccion de estacionamiento teniendo en cuenta la probabilidad de
encontrar sitio al llegar o después de ocho minutos, mostrando que estos para-
metros de disponibilidad de estacionamiento son importantes para la escogencia.

En el ambito colombiano, Marquez-Diaz, et al. (2011) calcularon la elasticidad
de la demanda en Bogotd, obteniendo un valor de -0,135, mientras que Macea, et
al. (2017) hallaron para Monteria, elasticidades de -0,07 (para usuarios de ingreso
alto) y -0,13 (para usuarios de otro ingreso), empleando variaciones sistemdticas
del ingreso.

I11. DESCRIPCION DE LOS DATOS

Los datos usados provienen de una encuesta de PD realizada en Cartagena,
Colombia. Para garantizar la representatividad de la muestra, se tomo como refe-
rencia el 19,2% del total de plazas destinadas al estacionamiento de vehiculos par-

' La accion de compartir el vehiculo entre usuarios que realizan un mismo viaje para evitar que todos
tengan que usar su propio vehiculo para desplazarse se conoce en inglés como carpooling.
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ticulares en la zona de estudio (1.244 plazas), es decir, 239 encuestas. La encuesta
fue aplicada a personas que tuvieran disponible un vehiculo para transportarse
como conductor hacia el centro de la ciudad. La encuesta estuvo conformada por

las siguientes partes:

mero de personas y de vehiculos en el hogar.

de la encuesta de preferencias declaradas.

¢ Identificacion del usuario: Edad, sexo, ocupacion, nivel de estudios, nu-

Identificacion del viaje: Motivo del viaje, el tipo de parqueo y costo.

Encuesta PD: se presento al encuestado un conjunto de nueve situaciones
de eleccion con tres alternativas de parqueo: 1) estacionamiento gratis en
via publica; 2) cobro por estacionamiento en via publica, y 3) estaciona-
miento en parqueadero privado. Los atributos considerados en el disefio
experimental fueron el tiempo de busqueda de sitio de parqueo, el tiempo
de acceso desde el sitio de parqueo hasta el destino y el costo del estacio-
namiento por hora. En el Cuadro 1 se encuentra el disefio experimental

CUADRO 1
Disefio experimental de la encuesta
Alternativa
Atributo Cobro por Parqueo gratis | Parqueadero
parqueo en via en via privado
4 6 0
Tiempo de busqueda 6 8 5
de parqueo (Minutos)
8 10 4
5 6 4
Tle.mpo de acceso 7 8 6
(minutos)
9 10 8
500 0 1.500
Costo (cor$) 800 0 2.000
1.000 0 2.500

Fuente: Elaboracion propia.
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En cuanto a la informacion socioeconomica de los encuestados (Cuadro 2),

se observa que la mayoria de los encuestados son hombres (aproximadamente un

61% de la muestra). Respecto a la ocupacion, gran parte son empleados, estudian-

tes o trabajadores independientes, que cuentan con estudios universitarios, la ma-

yoria. Por ultimo, los estratos socioeconémicos medios retnen un total del 70%

de la muestra, un 20% corresponde a estratos altos y un 10% a estratos bajos.

CUADRO 2
Cartagena: Caracteristicas socioeconémicas de los encuestados
Atributo %
S Hombres 61,51%
Mujeres 38,49%
Empleado 48,54%
Independiente 22,59%
Estudiante 20,92%
Ocupacion Desempleado 0,42%
Pensionado 3,77%
Hogar 3,71%
Otro 0%
Primaria 0%
Secundaria 12,97%
Nivel de estudios | Técnico 10,46%
Universidad 53,97%
Posgrado 22,59%
1 0,8%
2 9,2%
Estrato 3 33,1%
socioecondmico 4 36,8%
5 15,9%
6 4,2%

Fuente: Elaboracion propia.
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En cuanto a las caracteristicas sociodemogréficas de la poblacion encuestada,
no siguen las mismas proporciones de la poblacion en Cartagena (tienen diferen-
te distribucion en estratos socioecondmicos, nivel de estudios y ocupacion). Sin
embargo, esta diferencia se explica porque la poblacion objetivo de la encuesta
fue la de poseedores de vehiculos y, en el contexto colombiano, donde la tasa de
motorizacion es baja y el automovil se reserva para personas con mas recursos, es
dificil su compra para los estratos bajos. Por esta razon, se espera que haya una
baja proporcion de personas encuestadas de estratos bajos con vehiculo, mien-
tras que deberia encontrarse unos mayores porcentajes de personas en estratos
medios y altos. El mismo caso aplica para el nivel de estudios y la ocupacién, los
cuales corresponden a personas con capacidad de adquirir un vehiculo y que
trabajan en la zona.

IV. ENFOQUE DE MODELACION

Se estimaron modelos de eleccion discreta del tipo logit multinomial (MNL por
sus siglas en inglés) que, con la finalidad de representar la heterogeneidad entre
los gustos por parte de los encuestados, incluyeron variaciones sistemdticas de los
gustos (VSG) y efecto panel. Esta inclusion permite estimar el efecto que las ca-
racteristicas de los encuestados tienen sobre la percepcion de importancia de los
atributos durante la escogencia. En general, el uso de variaciones sistemdticas de
los gustos permite estimar modelos con mejor bondad de ajuste, brindando asi
mayor cantidad de informacion para el analisis.

Para estimar esas variaciones sistematicas en los gustos, fue necesario incluir
las caracteristicas de los encuestados en interaccién con variables explicativas. La
Ecuacién 1 describe la funcion de utilidad general del modelo MNL con vsG.

Uiq = Asc, + zk:ekixkiq + zk.zl,%xkiq% TE, (1)

Donde Asc, es la constante especifica y los parametros a estimar son 0 y ¢ los
cuales estin asociados a las variables explicativas del disefio experimental X y las
caracteristicas socioecondmicas de los individuos n.

Las elecciones individuales de estacionamiento, dado el conjunto de opciones
A, fue expresada como una funcion de las utilidades, como muestra la Ecuacién 2.
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0 en otro caso

Por otra parte, bajo el supuesto de que el término de error (Eiq) se distribuye
independiente e idéntico (iid) Gumbel, las diferencias entre las utilidades de las
alternativas siguen una distribucion logistica, que lleva al modelo MNL. Asi, la
probabilidad de que un individuo escoja una alternativa se encuentra definida
como en la Ecuacion 3.

exp(U )

P =——""+— 3)
! Z AieAqexp(UJ'q)

Ahora, la probabilidad de que el individuo realice una determinada secuencia
de elecciones es el resultado del producto de una serie de probabilidades, asi:

T exp(U, )

HZ m— 4)

AjeAq

Si se tienen en consideracién varios parametros aleatorios, componentes de
error y efectos panel, la funcion de probabilidad de eleccion estara definida por
integrales multiples, dificultando su resolucién de manera analitica. La mdxima
verosimilitud simulada (Train, 2009) es la técnica de mayor uso en la actualidad
para la estimacion de modelos complejos. Este método fue usado en esta inves-
tigacion para estimar los parametros del modelo de eleccion, usando el software
BIOGEME (Bierlaire, 2003). El Cuadro 3 muestra la tipologia y descripciéon de las
variables usadas para el planteamiento de modelos MNL con VsG, segin la Ecua-
cién 1. Para correlacionar las observaciones de un mismo individuo en el juego
de elecciones, se utiliza el efecto panel en el modelo planteado. Esta componente
tiene efectos fijos entre observaciones de un mismo individuo y aleatorios entre
diferentes individuos.

En la estimacion de los modelos de eleccion discreta, los parametros represen-
tan el efecto marginal del atributo sobre la utilidad y, dependiendo de la importan-
cia de la variable, este efecto puede darse en mayor o en menor escala. Una manera
de entender el efecto producido por un atributo es calculando la elasticidad de Ia
demanda respecto a tal atributo.
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Variables usadas en la modelacion
Usada en Variable Tipo Descripcion
ASCn Continuo | Constante especifica para alternativa n
. Costo del estacionamiento (Miles de
Costo Continuo
$cop)
Modelo de oo ol 1
;. Tiempo desde el sitio de estaciona-
eleccion Tiempo de acceso Continuo . P ) .
miento hasta el destino (Minutos)
) ) Tiempo buscando sitio de
Tiempo de busqueda Continuo b i )
estacionamiento (Minutos)
. o . Interaccion entre la variable socioeco-
VSG Costo_Socioecondmica | Continuo o .
nomica con la variable costo
. . Nutmero de autos/Numero de
Vehipers Continuo ) /
personas en la vivienda
Edad Continuo | Edad del encuestado
Costo Bai D 1: Si el vehiculo costd menos de 35
: osto Bajo umny :
Variables ! Y millones, 0: Otros
socioecondmicas
Nivel de estudios Dummy | 1: Universitario o Postgrado, 0: Otros
Sexo Dummy | 1: Mujer, O: Hombre
1: Si el estrato socioecondmico es 5 o
Estrato Alto Dummy
6, 0: Otros
Efecto Panel SIGMA Continuo | Efecto panel

Fuente: Elaboracién propia.

La elasticidad mide cémo se afecta una variable respecto a la variacién margi-

nal en otra. Si se mide la variacion de la probabilidad de una alternativa respecto

a la variacion de uno de sus atributos, la elasticidad es directa (Ecuacion 5),

mientras que, en caso de medir dicha variaciéon respecto a un atributo de otra

alternativa, se refiere a la elasticidad cruzada (Ecuacion 6).
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AP
nq

P
Prq,Xjkqg W (6)
jka

Xjkq

Donde P representa la probabilidad de elegir una alternativa y X es el conjun-
to de variables explicativas del disefio experimental.

Como se ha senalado, la teoria de utilidad aleatoria establece que los consu-
midores buscan siempre maximizar su utilidad personal y la eleccion de la alter-
nativa escogida es realizada racionalmente. Luego, se elige con base en la compen-
sacion de los distintos atributos de la alternativa y, por ende, los coeficientes de
cada uno de los atributos representan utilidades marginales.

Lo anterior representa cuanto estd dispuesto a pagar un individuo por el cam-
bio de un atributo que genera un cambio en la utilidad, manteniendo el mismo
nivel de satisfaccion (Ortuzar y Willumsen, 2011). La disposicion a pagar por el
atributo i esta dada como en la Ecuacién 7.

B
pp=-2 (7)
B.

Donde B_representa un atributo relacionado con el costo.

V. RESULTADOS

Seguin se puede observar en los resultados de los modelos estimados (Cuadro
4), las variables consideradas en el disefio son significativas y estan acordes con la
teoria microecondmica, teniendo orientacidén negativa las variables relacionadas
con costos, siendo el costo del estacionamiento el pardimetro con mayor peso
en la eleccion. Por otra parte, segiin las constantes especificas, ceteris paribus, las
alternativas cobro via y estacionamiento privado representan una mayor utilidad
a los usuarios que el estacionamiento gratis sobre la via.

Teniendo en cuenta el resultado de las variaciones sistematicas de los gustos,
introducidas como interacciones entre las variables explicativas y el costo del esta-
cionamiento, es posible observar que las interacciones fueron de signo positivo,
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CUADRO 4
Resultados de los modelos estimados
Tipo de coeficiente MAL
Coef. Rob t-test
Cobro_Via 1,96 6,4
ASC
Estac_Privado 2,982 4,42
Costo -1,904 4,89
Atributos (B) | Tiempo Acceso 0,286 -10,66
Tiempo Busqueda 0,215 -5,76
Efecto Panel S -1,346 -13,03
Costo_Modelo 0,121 0,51
Costo_Sexo 0,298 1,59
Costo_Nest 0,097 0,44
VSG Costo_Age 0,209 1,08
Costo_Vehipers 0,134 0,33
Costo_Costobajo 0,737 3,8
Costo_Estratoalto 0,527 2,72
Parametros 13
Observaciones 2.151
Logverosimilitud -1.539.35

Fuente: Elaboracion propia.

excepto por una interaccion que resultd con orientacidon negativa. En este caso,
un signo positivo refleja que, dada la variable socioecondmica, el peso de la tarifa
en la eleccion es menor, o que, en otras palabras, estaria dispuesto a pagar mas por
el servicio. La orientacion negativa significaria que el peso de la tarifa en la eleccion
es mayor.

Dado el analisis anterior, se observa que las personas de mayores ingresos
valoran menos el costo del estacionamiento en la eleccion; mientras que los usua-
rios con vehiculos de bajo costo lo valoran mas.
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V1. CALCULO DE ELASTICIDADES Y VALOR DEL TIEMPO

Teniendo en cuenta el resultado del modelo estimado, se calcularon las elas-
ticidades y la disposicion a pagar de los usuarios por la reduccion del tiempo de
busqueda de sitio de estacionamiento y del tiempo de acceso desde el estaciona-
miento hasta el destino final.

En cuanto a la elasticidad-precio de la demanda, se calcularon elasticidades
directas y cruzadas de cada una de las variables explicativas de las alternativas.
Analizando los resultados, se observa que el parametro del costo de estaciona-
miento presenta una elasticidad-precio de -0,69 para el cobro por estacionamien-
to en via. Por otra parte, la elasticidad-precio del estacionamiento privado es de
-0,70. Ambas elasticidades resultaron ser inelasticas desde el punto de vista tedri-
co (menores que 1). No obstante, desde el contexto de la economia del transpor-
te, los anteriores resultados se consideran relativamente altos comparados con
referentes internacionales que las ubican en el rango de -0,1 a -0,3 (Litman, 2018;
Mairquez-Diaz, et al., 2011; Kelly y Clinch, 2009; Marsden 2006; Vaca y Kuzmyak,
2003; Kuzmyak, et al., 2003). Incluso, se han registrado valores dentro del ran-
go eldstico usando experimentos de preferencias declaradas (Kobus. et al., 2013;
Hensher y King, 2001) y valores cercanos al rango eldstico con datos provenientes
de preferencias reveladas (Milosavljevi¢ y Simicevi¢, 2016), lo cual indica que la
elasticidad de la demanda respecto al precio puede ser incluso mayor a lo espera-
do mediante el uso de experimentos de eleccion, al compararlo con datos reales.

Por una parte, respecto a las elasticidades del tiempo de acceso, se observa que
la demanda es eldstica para la alternativa parqueo gratis en via, con un valor de
-1,4, siendo este el parametro mas importante a la hora de elegir esta alternativa,
dado que no tiene costo. Por otra parte, el tiempo de acceso también se encuentra
altamente penalizado para la opcién de estacionamiento con pago en via, lo cual
podria explicarse en que, al pagar tarifas para estacionarse, los usuarios penalizan
el tener que gastar mas tiempo trasladandose desde donde dejan el vehiculo has-
ta el destino final de su viaje. Por tltimo, el tiempo de busqueda es el parametro que
presenta, en términos generales, menores elasticidades, presentindose altos coefi-
cientes para la alternativa estacionamiento gratis en via, y menores coeficientes para
el estacionamiento privado. En el Cuadro 5 se muestran las elasticidades directas
y cruzadas estimadas para cada alternativa en relacion al costo, tiempo de acceso y
tiempo de busqueda de estacionamiento.
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para cada alternativa de parqueo

CUADRO 5

Cartagena: Elasticidades directas y cruzadas

Costo

Alternativa Gratis_Via Cobro_Via Est_Privado
Gratis Via - 0,511 0,735
Cobro Via - 0,686 0,907
Est_Privado — 0,208 0,701

Tiempo de acceso

Alternativa Gratis_Via Cobro_Via Est_Privado
Gratis Via -1,4 0,666 0,379
Cobro_Via 0,294 -1,033 0,546
Est_Privado 0,136 0,429 0,535

Tiempo de basqueda

Alternativa Gratis_Via Cobro_Via Est_Privado
Gratis Via -1,058 0,427 0,056
Cobro Via 0,225 0,673 0,083
Est_Privado 0,107 0,276 0,151

Fuente: Elaboracion propia.

También se calculd la disposicion a pagar de los usuarios por reducir un minuto
de los tiempos de acceso y de busqueda del estacionamiento. En general, se obtuvie-
ron rangos entre COP $123/min - cor $489/min de tiempo caminando desde
el sitio de estacionamiento hasta el destino; y valores en el rango de cor $89/
min - cop $352/min de tiempo de busqueda de estacionamiento. Del mismo
modo, usuarios con un alto nivel de ingresos, lo cual puede ser inferido del estra-
to socioecondmico, segiin funciones proxy utilizadas satisfactoriamente (Aldana y
Arango, 2008; Cifuentes y Meisterl, 2014), tienen mayores disposiciones a pagar,
mientras que usuarios cuyo vehiculo fue de bajo costo presentan menores dispo-
siciones a pagar por minuto ahorrado. Los datos son presentados en el Cuadro 6.
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CUADRO 6
Cartagena: Disposicion a pagar (DAP) por parqueo
seguin diferentes caracteristicas socioeconémicas

Vehiculo DAP Tiempo | DAP Tiempo
o L8l I Bajo Costo de acceso de basqueda
Si 123 89
Otro
No 179 129
<40
Si 159 114
Alto
No 264 190
Masculino
Si 135 97
Otro
No 205 148
> 40
Si 179 129
Alto
No 326 235
Si 141 101
Otro
No 219 158
<40
Si 189 136
Alto
No 362 261
Femenino
Si 157 113
Otro
No 260 187
> 40
Alto Si 219 157
No 489 352

Fuente: Elaboracion propia.

VII. CONCLUSIONES

Se estimaron modelos de eleccion discreta para escogencia de opcién de es-
tacionamiento, extendidos con interacciones entre las variables explicativas y las
caracteristicas socioecondémicas de los encuestados.

El costo fue el parametro mas importante en la eleccién de estacionamiento,
seguido por los tiempos de acceso y busqueda de parqueo. Se hallé que, para los
usuarios de ingresos mas altos, la penalizacion de la tarifa del estacionamiento en
el proceso de eleccion es menor. En cambio, los usuarios con vehiculos de bajo
costo fueron mas sensibles al costo del estacionamiento en el proceso de eleccion.
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En cuanto a las elasticidades, se obtuvieron valores de elasticidades de la de-
manda respecto a la tarifa cercanos al rango elastico, siendo también alta la elas-
ticidad respecto al tiempo de acceso al sitio de destino después de estacionar
el vehiculo. La disposicion a pagar por disminuir los tiempos de busqueda de
estacionamiento y de acceso al destino dio como resultado valores de cor $89/
min - cop $352/min y cor $123/min - cor $489/min, respectivamente.

Cartagena no posee en la actualidad una medida de gestion de estaciona-
miento como mecanismo de control de la demanda de vehiculos particulares
en zonas congestionadas de la ciudad. No obstante, los resultados presentados
en esta investigacion apuntan hacia la necesidad de cobrar por estacionar en la
via publica, dado el importante efecto que tiene en la demanda de esta. En ese
sentido, una politica apropiada seria la de establecer una estructura de costos
diferenciada por estacionar en la via publica, de acuerdo con las condiciones de
ingreso del individuo, tal como lo proponen Macea, et al. (2017) en Monteria.

Adicionalmente, incluir en tal estructura de costos mecanismos de proteccién
del vehiculo tales como: vigilancia privada, camaras de seguridad, o polizas de
seguro, para maximizar el recaudo. Estos ingresos podrian posteriormente inver-
tirse en mejorar el desempefo del transporte ptblico en el area de influencia del
estudio, asi como en otros sistemas de transporte menos daflinos para la sociedad
y el medio ambiente.
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