Capitulo 5
HIPOTESISY OBTENCION DE DATOS

5.1 Hip6tesis

La hipotesis principal de esta tesis es que existe una disposicion a pagar positiva de los
conductores privados por reducir el congestionamiento vial en las viaidades primarias de la
Ciudad de México. Asimismo, esperamos encontrar una elasticidad ingreso positiva. Esto
quiere decir que los conductores con mayores ingresos estan dispuestos a pagar mas por

reducir e tiempo perdido a causa de la congestion vehicular.

5.2 Muestra

Para estimar la cantidad de dinero que los automovilistas privados estan dispuestos
a pagar por reducir € tiempo de vigie en una vialidad congestionada nos basaremos en
métodos de Preferencia Declarada dado que necesitamos estimar las preferencias de los
consumidores por alternativas que actualmente no existen.

El enfoque estdndar para estimar la disposicion a pagar por ciertos ahorros en el
tiempo de vigje es inferirla a partir de la eleccion de los vigjeros por un modo de transporte.
Sin embargo, como ya se dijo, aqui estamos interesados en estimar la disposicion a pagar
Unicamente para un segmento particular de dichos vigjeros: aquéllos gque viajan en auto y
gue actualmente enfrentan congestion. Asi que usaremos un modelo para estimar la
disposicién a pagar de los viagjeros por reducir sus tiempos de vigje bgjo un escenario
hipotético que describa factores tan importantes como el destino de las ganancias obtenidas

bajo un programa de cobro de pegje.
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Las vialidades objeto del presente estudio son las que se identificaron como
Vididades Primarias de la Ciudad de México, de acuerdo a Programa Integra de
Transporte y Vididad 2001-2006: € Viaducto Miguel Alemén, € Periférico, la Calzada de
Tlapan, la Avenida Insurgentes, el Circuito Interior y la Calzada Ignacio Zaragoza
(SETRAVI, 2002). Dado que solo nos interesan los conductores que hace uso frecuente de
estas vialidades, nuestra muestra solo incluye individuos que hacen uso de dicha
infraestructura al menos 3 veces a la semana.

Se aplicaron un total de 318 cuestionarios que incluyen la siguiente informacion a
nivel individual: la vialidad que utiliza con més frecuencia (de entre las 6 que son objeto de
este estudio), € rango en e cua se ubica su ingreso familiar mensual, S posee una
licenciatura 0 no, el sexo, la edad, € tamafio de su familia, e motivo principal del uso de
las vialidades en cuestion y su percepcion acerca de la gravedad del congestionamiento
via. De los 318 cuestionarios, 307 (96%) fueron analizados. El resto fueron eiminados de
la base de datos por representar respuestas de protesta, es decir, se trata de individuos que
explicitamente manifestaron estar en contra de un programa de cobro de pegje, por lo que
se negaron a intercambiar dinero por tiempo. Cabe aclarar que esto no quiere decir que
estos individuos le asignen una vaoracion de O pesos a cambio propuesto, ya que
manifestaron cierta demanda por €l bien en cuestion. Con lo que respecta a observaciones
aberrantes, no se identifico ninguna, debido a que sdlo se reportaron dos observaciones con
una disposicién a pagar superior a $100, de éstas, la més alta fue de $150, cantidad que no
es considerada especiamente alta porque, asumiendo un gasto semanal de $450 en pegjes,
representa menos del 4% del ingreso familiar mensual.

Los cuestionarios fueron aplicados entre el 16 de marzo y €l 8 de abril del afio en

curso en un total de 11 gasolineras ubicadas sobre las vialidades primarias de la ciudad de
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Meéxico. Con € objetivo de lograr la mayor representatividad posible, € cuestionario fue
aplicado en dferentes horas del dia y durante diferentes dias de la semana (incluyendo
sabados y domingos) a automovilistas privados.

Una copia del cuestionario aplicado puede consultarse en el Anexo A.

5.3 Analisisdel cuestionario

El cuestionario a aplicar inicia haciendo la descripcién de un programa de cobro de
peaje por € uso de las vialidades ya mencionadas, explicando tanto sus propositos como la
forma en que seria cobrado €l pegje. Un aspecto muy importante es el hecho de mencionar
el destino de los recursos recaudados, que en este caso seria @ transporte publico.

El cambio propuesto a valorar en las condiciones de tréfico se obtuvo como sigue.
De acuerdo a un estudio elaborado por la SETRAVI en e afio 2000, la velocidad promedio
en e Viaducto Miguel Aleman es de 16 km/hr, por lo que el tiempo necesario para recorrer
sus 15 km de longitud es de 56 minutos (SETRAVI, 2000). Siguiendo a Algandro
Villegas-Lépez, un flujo estable de vehiculos se alcanza a partir de una velocidad de 30
km/hr (Villegas-Lopez, 2000). A esta velocidad, recorrer e Viaducto tomaria solo 30
minutos. Esto significaria un ahorro de précticamente media hora.

A través del método de la valoracion contingente se pregunta la disposicién a pagar
por dicha meora en € tiempo necesario para recorrer 15 kilémetros de vialidades
primarias.

El formato utilizado es & de subasta, en € que la cantidad inicia ofrecida es de 45
pesos. El hecho de usar 45 pesos como oferta inicial se basa en que, de acuerdo a una
encuesta piloto en que precios de $30 y de $60 fueron ofrecidos a los conductores, una

tercera parte dijo estar dispuesta a pagar una cantidad menor a $30, otra tercera parte dijo
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que pagaria una cantidad entre $30 y $60 y otra tercera parte dijo estar dispuesta a pagar
una cantidad superior a $60. Se cree que este rango de valores seria e mas factible de
implementar en la ciudad de México (Mahendra, 2004).

Para facilitar la comprension del cuestionario, distintos puntos, que ilustran un

recorrido de 15 kilémetros, fueron identificados en cada una de las viaidades en cuestion.

5.4 M odelo econométrico

Se utiliz6 e método de minimos cuadrados ordinarios para explicar la disposicion a
pagar de los automovilistas privados por la mejora en las condiciones de tréfico antes
mencionada como una funcion de varias variables. Estas variables estan descritas en la
tabla 1.

El siguiente es el modelo econométrico utilizado:

Logwtp = b, +b,Viaducto + b,Tlalpan + b,Insurgentes + b,Circuito + b, Zaragoza
+ b Trabajo +b,Escuela +bg,Problema +b,Critico +b,,Lic +b,, Hombre +b,,Edad

+ b,,Familia+ b,,Ing2 + b,.Ing3 + b, Ing4 + b,,Ing5 + nr

Se introdujo € logaritmo natural de la disposicion a pagar para obtener las
variaciones porcentuales en dicha variable dados ciertos cambios en e resto de las

variables.
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Variable
Witp
Viaducto

Tlalpan

Insurgentes

Circuito
Zaragoza
Trabajo
Escuela
Problema
Critico
Lic
Hombre
Edad
Familia
Ing2

Ing3
Ingd

Ing5

Tablal. Descripcion delasvariables

Tipo de Variable

Continua
Categorica

Categorica
Categorica
Categérica
Categorica
Categdrica
Categorica
Categorica
Categérica
Dicotémica
Dicotomica
Continua
Continua
Categorica
Categorica
Categérica

Categorica

5.5 Resultados esperados

Descripcion
Maxima disposicion a pagar en pesos
(1) s lavididad que utiliza con mas frecuencia es
Viaducto, s no (0)
(1) s laviaidad que utiliza con mas frecuencia es
Tlapan, s no (0)
(1) s lavididad que utiliza con més frecuercia es
Insurgentes, s no (0)
(1) s laviaidad que utiliza con més frecuencia es
Circuito Interior, s no (0)
(1) s laviaidad que utiliza con mas frecuencia es
la calzada Zaragoza, s no (0)
(1) s € principa motivo de su uso de las vias
primarias es conducir a trabajo, s no (0)
(1) s e principd motivo de su uso de las vias
primarias es conducir ala escuela, s no (0)
(1) s considera € congestionamiento en las vias
primarias como “sblo un problema’, si no (0)
(1) s considera €l congestionamiento en las vias
primarias como “critico”, s no (0)
(1) s tiene licenciatura, s no (0)
(1) s eshombre, (0) s es mujer
Edad en afios
NUmero de miembros en su familia
(1) s su ingreso familiar mensual se encuentra
entre $5000 y $10000, si no (0)
(1) s su ingreso familiar mensual se encuentra
entre $10000 y $20000, s no (0)
(1) s su ingreso familiar mensual se encuentra
entre $20000 y $50000, si no (0)
(1) s su ingreso familiar mensua es mayor a
$50000, si no (0)

Se espera una relacion positiva entre la disposicion a pagar y € hecho de poseer un

grado de licenciatura, debido a gque es razonable suponer que una persona mas educada

estardA mas consciente de

los beneficios de reducir los niveles actuales de

congestionamiento vial en las vias primarias de la ciudad de México.
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La percepcion personal respecto a la gravedad del congestionamiento vehicular en
las principales arterias del DF puede ser muy importante a la hora de decidir a cuanto
dinero renunciar a cambio de enfrentar mejores condiciones de tréfico, por |0 que se espera
gue aquéllos individuos que consideran que el congestionamiento en las vias primarias se
encuentra en una fase critica tengan una disposicion a pagar mayor con respecto a aquéllos
gue aln no consideran el congestionamiento como “en fase critica’.

Con respecto a los motivos de vigje podria ser [6gico pensar que hay ciertos vigjes
gue las personas valoran més que otros, por gemplo, se espera que un viagje con fines de
esparcimiento tenga una valoracion menor con respecto a aquéllos vigies que tienen como
objetivo desplazarse a lugar de trabgjo. Es decir, que a la hora de tener que enfrentar un
costo extra por € uso del vehiculo privado, uno estaria mas dispuesto a reducir €l nimero
de vigies 0 a optar por otro medio de transporte en funcion del motivo principal por € cua
se hace uso de las vididades.

En cuanto a efecto de la edad sobre la disposicion a pagar cabria esperar que
mientras menos joven se sea, menos tolerante se es a la congestion Por gjemplo, en un
estudio llevado a cabo en el Museo Britanico, Maddison y Foster (2003) encontraron una
relacion positiva entre la disposicidn a pagar y la edad a considerar ciertas reducciones en
el nivel de congestion dentro de las salas del museo.

Ahora bien, dado que mayores niveles de ingreso permiten aumentar e gasto en
todo tipo de bienes se espera una relacién positiva entre la disposicion a pagar por € bien
en cuestion y los distintos niveles de ingreso.

Con relacion a la vialidad usada con mas frecuencia no podemos suponer relacion
alguna con la disposicién a pagar debido a que no tenemos a nuestra disposicion un estudio

sobre las velocidades promedio que incluya las 6 vialidades objeto del presente estudio.
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Tenemos Unicamente datos de velocidades promedio provenientes de distintas fuentes y
distintos tiempos.
Finalmente, no esta clara la relacion que pueden guardar € sexo y el tamafio de

familia con respecto a disposicién a pagar.



