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Resumen

El presente articulo analiza la elasticidad de la demanda de estaciona-
miento sobrela via publicay en parqueadero privado enla zona céntrica
de la ciudad de Monteria, Colombia, considerando variaciones en la
tarifa y en el nivel de ingreso de los usuarios.
Los modelos fueron estimados con base en datos de preferencias decla-
radas. Las elasticidades fueron analizadas con un modelo de tipo logit
multinomial, cuyas variables explicativas fueron el tiempo de viaje, el
tiempo de acceso, el costo y el ingreso.
Se encontré que las elasticidades entre la demanda y la tarifa fueron
de -0,10 y -0,32 para parqueo sobre la via publica y en parqueadero
privado, respectivamente. Se evidenci6 ademas una diferencia del
33,5 % en el valor de dichas elasticidades cuando son consideradas
variaciones de ingreso de los individuos. Esto muestra que una politica
restrictiva de gestion de precios de parqueo afectaria mas a grupos con
menores ingresos.

Palabras Clave: Demanda por parqueo, estacionamientos, modelos
de eleccioén.

Abstract

This articleanalyzes on-streetand private parkinglots demand elasticity
in the central business district of Monteria, Colombia, when fee and
income variations are considered.
Estimated choice models were based on a stated preference survey.
Elasticities were analyzed using a multinomial logit model, which
explanatory variables were travel time, access time, fee and income.
It was found that demand and income elasticities were -0,10 and -0,32
for on-street and private parking lot, respectively. Those elasticities
experienced a 33,5 % change when users’ income variations are consi-
dered. This shows that a restrictive parking management policy would
affect lower income groups.

Keywords: Choice models, parking, parking demand.
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I. INTRODUCCION

Diversos aspectos coyunturales en Colombia, tales como el crecimiento eco-
némico, el incremento de los ingresos de la poblacién, los menores precios
de los vehiculos y las bajas tasas de interés, han posibilitado el crecimiento
sostenido del parque automotor durante los tltimos afios. Ademas, el bajo
nivel de servicio de los sistemas de transporte publico de las ciudades, que
se manifiesta en sobreocupacion, inseguridad y mayores demoras, ha esti-
mulado el uso del vehiculo particular, especialmente en los grupos sociales
de mayor ingreso. Estas dos situaciones han generado que se demanden
mayores espacios de estacionamiento, principalmente en los centros de las
ciudades. Por tal razén, son requeridas soluciones asertivas de corto plazo
que permitan mitigar los efectos de las externalidades generadas por el uso
del transporte privado.

Los estacionamientos constituyen un elemento de granimportancia dentro de
la politica de transporte de las ciudades. No obstante, la falta de regulacion
en esta materia genera una mayor afluencia de vehiculos particulares hacia
las zonas de mayor atracciéon de demanda, e induce al uso incontrolado del
transporte privado [1]. Normalmente, las soluciones planteadas son enca-
minadas hacia la ampliacion de la capacidad fisica; sin embargo, estudios
recientes sugieren que se deberia hacer lo contrario para desincentivar el
uso desmedido del transporte privado.

La teorfa microeconémicaindica que es necesario internalizar los efectos del
uso del transporte privado a través de politicas de gestion de la demanda,
tales como impuestos a la posesion y uso de los vehiculos o cobros por
congestion y/o parqueo en zonas altamente demandadas. No obstante,
este tipo de tratamientos generalmente es inequitativo ya que induce una
mayor penalidad para los individuos de menor ingreso, debido a su menor
disposicion a pagar. Entonces, es indispensable generar politicas de esta-
cionamiento adecuadas que racionalicen el uso del espacio de parqueo, que
hagan poco atractivo el uso del transporte privado, reduzcan la demanda
de parqueos en las zonas de mayor atraccioén, e impacten directamente a los
individuos de mayor ingreso que decidan hacer uso del auto para ingresar
a las zonas mayormente demandadas.

Ingenierfa y Desarrollo. Universidad del Norte. Vol. 35 n.° 2: 513-532, 2017 515
ISSN: 0122-3461 (impreso)
2145-9371 (on line)



Luis F. Macea, Luis Marquez, José ]. Soto

En general, las politicas de estacionamiento son la forma més facil y rapida
de gestionar la demanda. Sus costos de implementacién son practicamente
nulos y su potencial de generacién de ingresos es significativo, con lo cual
es posible subsidiar el transporte publico para tratar de mejorar su nivel de
servicio. La gestion de estacionamientos supera a las medidas de gestion
convencionales, ya que permiten considerar soluciones integradas para
la congestion, accidentes, estacionamiento limitado y contaminaciéon. De
igual modo su implementacién genera efectos a corto, mediano y largo
plazo en la movilidad de una ciudad, particularmente en la reduccién de
la congestion y demds externalidades [1].

En este marco, el presente articulo analiza la elasticidad de la demanda de
estacionamiento en la via publica y fuera de ella considerando diferentes
categorias deingreso. Primero se presenta el contexto en el que se enmarcala
investigacion, seguido del marco teérico y de antecedentesrelacionados con
las técnicas de andlisis de elasticidades de demanda comtinmente utilizadas
en estacionamientos, también se exponen las razones que llevan a proponer
un analisis considerando categorias de ingreso. Seguidamente, se presenta
la técnica utilizada para el disefio experimental y de los instrumentos de
recoleccion de informacién. Mas adelante se detalla la descripcion de la
muestra obtenida con base en los instrumentos disefiados y se presenta la
especificacion de los modelos econométricos junto con los resultados en-
contrados, anélisis y discusion. Al final se muestran las conclusiones mas
relevantes de la investigacion.

II. CONTEXTO DE LA INVESTIGACION

Monteria es una ciudad de 434.960 habitantes, de los cuales 77% vive en la
zona urbana. La ciudad, que se encuentra a orillas del rio Sint, cuenta con
un significativo centro comercial y universitario. En la actualidad es con-
siderada como una de las ciudades con mayor crecimiento y desarrollo de
Colombia, siendo ademaés el mayor productor de algodén y maiz del pais.

Segun el Banco dela Reptuiblica, Monteria ha presentado durante los tiltimos
aflos una mayor proporcién de personas activas para integrar la fuerza de
trabajo en comparacioén con el total de personas en edad de trabajar de las
24 ciudades principales de Colombia; en 2011 registré la mayor tasa global
de participacion (69,4%) en la region Caribe [2]. En esa medida se cree que
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Monteria es una de las ciudades con mayor dinamismo comercial, que a
nivel del transporte genera importantes demandas de viaje hacia las zonas
del centro y norte delaciudad, que se traducen finalmente en mayores tasas
de ocupacion del espacio publico.

Respecto a la provision de espacio publico, la ciudad de Monteria se en-
cuentra en una situacion critica, ya que registra un promedio de 1,66 m?
por habitante [3], en comparacién con los 4 m? por habitante que ofrecen
Medellin, Bucaramanga, Valledupar y Armenia, o los 6 m? por habitante de
Bogota. Esto se debe basicamente a la invasion de las pocas areas publicas
de las zonas centrales, principalmente por parte de vehiculos particulares,
vendedores ambulantes y estacionarios, y cerramientos de parques.

La recuperacion del espacio ptblico constituye un gran reto parala ciudad,
si se tiene en cuenta la ocupacion generada por los vehiculos particulares
en las zonas de mayor actividad comercial. Este panorama requiere la
intervencién oportuna de los tomadores de decisiones, a través de la de-
finicién de politicas y estrategias de recuperacion del espacio pablico que
permitan desincentivar el uso del transporte privado en las zonas de mayor
demanda de los viajeros.

III. FUNDAMENTACION TEORICA Y ANTECEDENTES

La evaluacién de demanda en los procesos de planificacién de transporte
utiliza modelos de eleccion discreta basados en la teoria de maximizacién
de la utilidad aleatoria, segtin la cual, el comportamiento de un individuo
n es el de una persona perfectamente racional que siempre opta por aquella
alternativa i que maximiza su utilidad u, [4]. De este modo, el individuo
n escogerd la alternativa i siy solo si,

No obstante, el analista desconoce de manera absoluta para cada individuo
la totalidad de las variables que estan influyendo en sus decisiones, por
lo que solo podra identificar su eleccion, asi como algunos atributos tanto
del individuo como de las alternativas que enfrenta. En consecuencia, en
el andlisis microeconémico solo es posible expresar una parte observable
de la utilidad como V , mientras que la parte desconocida por el analista
se debera tratar como un error aleatorio (¢ ) con media cero, de modo que,

ni
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Uni = Vi + &ni (2)

Donde la utilidad observable o deterministica (V) estara en funcion de
una serie de atributos medibles tanto de las alternativas como del elector,
denominados x , tal como se describe en la Ecuacion 3, la cual comtnmente
se expresa lineal en los parametros.

K
Vi = Z Prik - Xnik (3)
k=1

Donde x , representa el valor del atributo k de la alternativa i para el indi-
viduon,y p, . es el vector de parametros a calibrar, estimados comtinmente
mediante el método de maxima verosimilitud.

Los modelos desarrollados con este enfoque son aproximaciones probabi-
listicas, entre los cuales se destaca el Modelo Logit Multinomial (MNL), bajo
el supuesto de que los términos de error siguen una distribucién idéntica e
independiente Gumbel, conmedia ceroy varianzao®[4]. Asi, la probabilidad
de que el individuo n escoja la alternativa i, estd dada por:

eVni

BT
EAjEA(n) e’

Pni (4)

Se considera que los modelos de eleccion discreta son la técnica apropiada
para los objetivos de la investigacion, ya que estos permiten evaluar la
probabilidad de que un individuo elija una opcién entre un conjunto de
alternativas disponibles. Ademads, permiten evaluar la sensibilidad de la
demanda por una alternativa de eleccién ante cambios en el valor de algtin
atributo de interés (costo, tiempo de viaje, tiempo de acceso) y la disposicion
a pagar por cambios en los atributos, tales como la valoracion del tiempo, en
el cual se determina la disposicion a pagar por disminuir el tiempo de viaje.

Los parametros de las funciones de utilidad (8, ,), los cuales determinan la
utilidad marginal de cada uno de los atributos considerados en el modelo
(tiempo de viaje, tiempo de acceso, costo, u otros) pueden ser estimados a
partir del disefio de encuestas de preferencias declaradas, las cuales per-
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miten identificar las decisiones tomadas por distintos individuos frente a
situaciones hipotéticas de eleccion, tales comolaimplementacién denuevas
politicas tarifarias de parqueo o de cobros por congestion. En tal caso, el uso
de técnicas de preferencias declaradas, brindan la posibilidad de conocer
el comportamiento del mercado ante situaciones que no estan presentes en
el momento de la encuesta [5].

Diversasinvestigaciones se hanrealizado en esta materia en diferenteslugares.
En Colombia vale la pena resaltar los trabajos de Marquez et al [6] quienes
analizan la elasticidad de la demanda de auto particular en algunas zonas
de la ciudad de Bogota ante la variacién de los costos de parqueo utilizando
modelos MNL sin considerar el efecto ingreso. Los resultados de su investi-
gacionrevelaron valores bajos en las elasticidades encontradas, de alrededor
de -0,1349. Por su parte, Litman, [7] describe las elasticidades de precios y las
elasticidades cruzadas utilizadas en proyectos de planificacion del transporte
publico y muestra las dificultades de utilizarlas en anélisis de largo plazo.

Kelly y Clinch [8] estiman la elasticidad en la demanda de parqueo sobre la
via en un drea de Dublin, Irlanda, ante un incremento en el 50% del precio
de la tarifa, utilizando datos de preferencias reveladas obtenidas con medi-
dores de parqueo. Los resultados mostraron una elasticidad de la demanda
respecto al precio de -0,29. Willson y Shoup [9] muestran como los costos
de parqueo afectan la eleccion del modo de viaje, al igual que muestran
cémo el subsidio al parqueo publico incrementa considerablemente el uso
del transporte privado, y cémo su penalizacion genera una mayor demanda
en los sistemas de transporte publico.

Shoup [10] presenta un modelo matematico para explicar la eleccion de
los conductores al encontrarse sometidos a dos alternativas: estacionar en
parqueadero publico a bajo costo con una alta tasa de ocupacién o parquear
en la via con una alta tarifa y disponibilidad de espacio. Los resultados del
modelo permiten predecir varias situaciones, tales como que es més probable
que los usuarios utilicen el parqueadero publico si son bajos los costos de
combustible, si se desea parquear por un largo periodo de tiempoy si se esta
solo en el vehiculo, esto considerando que se tiene un bajo valor del tiempo.
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Varias investigaciones realizadas en esta materia analizan el tema de la elas-
ticidad de la demanda sin considerar la disposicion a pagar para diferentes
categorias de ingreso de los usuarios, por lo que se obtienen mediciones in-
equitativas delademanda, muchasveces desequilibradas delo querealmente
representaria el verdadero comportamiento del sistema. Razén por la cual en
este articulo se analiza la sensibilidad de la demanda de estacionamiento en
la viay fuera de la via ante variaciones sistematicas en los costos de parqueo
considerando diferentes categorias de ingreso de los individuos.

IV. METODOLOGIA

La encuesta disefiada se dirigi6 a propietarios de autos. El instrumento se
estructurd en tres partes: la primera, permiti6 capturar informacién socioe-
condmica de los individuos como: sexo, edad, estrato, nivel de estudios,
ocupacion e ingreso. La segunda parte, revel6 informacién del altimo viaje
realizado por el encuestado, que involucré preguntas como: modo utilizado
para el viaje al centro y/o norte de la ciudad, origen, destino, propdsito
del viaje, pronéstico del tiempo de permanencia en el centro o norte de la
ciudad y costos de estacionamiento, si utiliz6 su auto particular. La tltima
parte de la encuesta plante6 el experimento de preferencias declaradas.

Fue necesario considerar los efectos cruzados entre los atributos de costo,
tiempo de viaje y tiempo de acceso de los modos de transporte ptublico
respecto alos del auto. Esto se hizo teniendo en cuenta el costo del parqueo,
situacion muy dificil de conseguir por medio de la observacion directa de
las elecciones de los individuos, razén por la cual se plantearon diferentes
situaciones de preferencias declaradas.

El experimento consider6 cuatro alternativas para viajar al centro de la
ciudad: bus, taxi, auto particular parqueando sobre la via y auto particular
estacionando en parqueadero privado. Para cada una de ellas se definieron
tresatributos principales: tiempo de viaje, tiempo deaccesoy costo. La Tabla
1 muestra el disefio definitivo del experimento con los niveles y valores de
las variables utilizadas.
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Tabla 1. Variables y niveles del disefio experimental

Variables Bus Taxi Parqueo via Pa.rqueo
privado
Tiempo da viaje 15, 20, 25 5,10, 15 5,10, 15 5,10, 15
(min.)
Tiempo de acceso 10,15 5,10 5,10 5,10
(min.)
Costo 1.300, 1.500, 1.700  5.000, 6.000, 7.000 nla nla
($/pasajero)
Costo nla n/a 400,700, 1.000  1.500, 2,000, 2.500
($/hora)

Se utilizaron 36 situaciones de eleccion divididas en cuatro bloques, por
lo que cada individuo fue enfrentado a nueve escenarios de decisién. En
cada uno de ellos, el individuo poseedor de auto debia decidir la alternati-
va que utilizaria para viajar al centro de la ciudad, teniendo en cuenta las
variaciones presentadas en los tiempos de viaje, de acceso y de costos en
la tarifa de bus, taxi, estacionamiento en via y fuera de ella.

V. DESCRIPCION DE LA MUESTRA

Las encuestas definitivas se aplicaron en el centro y norte de la ciudad de
Monteria en noviembre de 2014 a un total de 172 individuos que poseian
auto, para un total de 1.548 observaciones debido al panel de datos. Laedad
promedio de los encuestados fue de 42 anos, siendo el 82% hombres. La
ocupacion delos individuos encuestados se distribuy6 asi: 44 % empleados,
46% independientes, 8% jubilados, 2% estudiantes y 1% desempleados. La
distribucién del ingreso indic6é que la mayoria devengaban menos de $2
millones mensuales, tal como se ve en la Fig. 1.

El nivel de estudios de los encuestados fue predominante en personas con
estudios universitario (66%), tal como se detalla en la Tabla 2.

Tabla 2. Distribucién del nivel de estudios

Nivel de estudio (%)
Primaria 2
Bachillerato 21
Universitario 66
Posgrado 12
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Figura 1. Distribucién de la muestra por ingreso.

Fuenotable una mayor preferencia haciala utilizacién del vehiculo particular
que se parqued sobre la via, tal como se observa en la Fig. 2, que describe
la eleccién por género e ingreso.
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pvp: parqueado sobre la via ptblica, ppp: parqueado en parqueadero privado

Figura 2. Eleccién de los individuos por género e ingreso.

VL. ESPECIFICACION DE MODELOS ECONOMETRICOS

Después de probar varias especificaciones, se decidié modelar el atributo
tiempo como la suma del tiempo de viaje mas el tiempo de acceso. Las
alternativas fueron identificadas asi: 1-Bus, 2-Taxi, 3-Vehiculo particular
parqueado sobrela via y 4-Vehiculo particular estacionado en parqueadero
privado. Fueron considerados dos modelos distintos tal como se indica.

Modelo1: v, = 4s¢; + 7. Ti + Be.Ci + Bes,. Cinlo ©)

Modelo 2: Vi = ASC; + Br. Ti + Pc. Ci (6)

Donde,

V. : Es la utilidad sistematica de la alternativa .
ASC:: Es la constante especifica del modelo.

B, Es el parametro del tiempo de viaje mas acceso.

T: Es el tiempo de viaje mas acceso de la alternativa i.
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PB.: Es el parametro del costo de la tarifa tanto de parqueo como de servicio
publico

C.: Es el costo de viaje y/ o tarifa de la alternativa i.

B..: Es el parametro del costo para los individuos que no poseen un alto
nivel de ingreso.

1: Es una variable muda asociada al nivel de ingreso del individuo. Toma
el valor de 1 si el individuo posee ingresos inferiores a $2 millones de pesos
colombianos y $0 en otro caso.

Como se observa en la formulacion, el modelo 1 considera la interaccion
con el ingreso en dos categorias, lo que permite obtener una valoracién
econémica del tiempo para distintos tipos de usuario. Del mismo modo,
obtener elasticidades asociadas a cada categoria de ingreso, lo cual brinda
la posibilidad de establecer politicas tarifarias acordes a la condicién so-
cioeconémica de los individuos de la zona.

VIL RESULTADOS Y DISCUSION

La Tabla 3 muestra los resultados de la estimaciéon de modelos. En ella se
puede observar que todas las variables consideradas en la estimacion son
estadisticamentesignificativas y validas conceptualmente, ya quela direccion
de los signos es consistente con la teorfa microeconémica correspondiente.

Se observa que las variables de tiempo y costo son altamente significativas.
Susigno negativo indica que unincremento del costo reducela utilidad y en
consecuencia, disminuyela demanda. Lo mismo ocurre con incrementos de
los tiempos de viaje pues, al ser mayores, se reduce el uso de la alternativa
en consideracion. Este comportamiento tiene correspondencia con la teorfa
microecondmica subyacente.
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Tabla 3. Resultados de la modelaciéon microecondémica

Estimaciones (t-test)

Parametro Notacién VINL 1 VINL 2
Constante del bus ASC, -1,06 (-3,04) -1,03 (-2,99)
Constante del taxi ASC, Fijo Fijo
Constante del auto con parqueo en via ASC, -0,132 (-0,34) -0,0700 (-0,18)
Constante del auto con parqueo privado ASC, 0,0913 (0,31) 0,121 (0,41)
Costo B -0,00016 (-2,16) ~ -0,000254 (-3,50)
Interaccién del costo e ingreso Boio -0,000183 (-5,64) n/a
Tiempo B; -0,0165 (-2,53) -0,0152 (-2,34)
NUmero de parametros k 6 5
Total observaciones N 1.529 1.529
Log-verosimilitud inicial L(0) -2.119,644 -2.119,644
Log-verosimilitud final L(P) -1.840,487 -1.856,442
Test razon de verosimilitud LR 558,315 526,404

Debido asumejor comportamiento se prefirié elmodeloMNL1, que presenta
interaccion significativa entre costo e ingreso, una mayor log-verosimilitud
en convergencia y significancia estadistica de los pardmetros estimados
[11]. Los resultados obtenidos con el modelo MNL1 permitieron calcular
el valor del tiempo para dos categorias de individuos, entendida como la
disposicion a pagar por reducir el tiempo de viaje [12], [13] tal como se
detalla en la ecuacion (7).

pap =21 7)

Be

Los resultados se muestran en la Tabla 4. Estos resultados son consistentes
con valoraciones econémicas del tiempo obtenidas en varios proyectos de
transporte urbano de gran importancia realizados en diversos lugares de
Colombia, tales como el sistema de servicio publico urbano de transporte
masivo de pasajeros en la ciudad de Cali, cuyo valor fue de $64,8/ min.
También en la consultoria para el analisis de la situacién actual y futura
del transporte colectivo complementario del drea metropolitana de Buca-
ramanga, 2011, que estimo valoraciones del tiempo para diversas clasifica-
ciones del ingreso: ingreso bajo, $41,67/min; ingreso medio, $69,59/min;
e ingreso alto, $77,80/min, entre otras estimaciones del valor del tiempo
por diversos motivos [14].
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Tabla 4. Valoracién del tiempo por categorias de ingreso

Categoria de ingreso Valor del tiempo

($/min)
Alto 103
Otro 48

No obstante, es preciso anotar que se encontr6 una amplia diferencia entre
la valoracién del tiempo para personas de ingreso alto respecto al resto
de individuos de la poblacién, lo que deberia ser tenido en cuenta para el
establecimiento de politicas tarifarias de parqueo en la ciudad.

Al aplicar el modelo MNL1 con base en los valores medios de las variables
contenidas en las funciones de utilidad (ver Fig. 3) se pudo evidenciar
que, para viajes al centro de la ciudad de Monteria, el modo bus posee
aproximadamente la misma probabilidad (10,5%) de ser utilizado tanto
por individuos de ingreso alto como de otro tipo de ingreso.

50% -
m Ingreso Alto
40% - @Otro Ingreso
X
B 30% -
=
E 20%
2
&
10% I:|
0%

Bus Taxi Auto pvp Auto ppp

Figura 3. Probabilidad de eleccién considerando valores medios de las variables.

Los resultados también muestran que existe un 9% mas de probabilidad de
que los individuos de ingreso alto utilicen el taxi para sus viajes al centro
de la ciudad. En esa misma proporcién es mas probable que los individuos
con ingreso bajo parqueen sobre la via respecto a los individuos de ingreso
alto, lo cual corresponde con los comportamientos esperados de la teoria
microeconémica de la utilidad aleatoria.
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También fueron estimadas las elasticidades directas, que permiten medir
la sensibilidad de la demanda ante cambios en el valor de algtn atributo.
Asi, la variacién porcentual en la probabilidad de utilizar una alternativa i
en cuanto a la variacion porcentual del costo se calculé como:

Eic,; = —Bc(1 — Py). G )

Donde B_es el coeficiente estimado del costo, P . es la probabilidad de que

el individuo n decida realizar su viaje en el modo i y C, es el costo medio
de la alternativa evaluada.

La Fig. 4 muestra la variacién en la demanda de parqueo sobre la via ante
diferentes valores de la tarifa y de ingreso de los usuarios, mientras que la
Fig. 5 expresa esta misma relacién para el estacionamiento en parqueadero
privado.

= = Otro Ingreso

Ingreso Alto

® 42% S g
-.~-

= 40% -~

400 800 1200 1600 2000
Costo de parqueo ($ COP /hora)

Figura 4. Variacién de la demanda para el parqueo sobre la via.
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42% Otro I
41% ~o — = Otro Ingreso

40% -~ = Ingreso Alto
39%
= 38%
= 37%
S 36%
35%
34%
33%
32%

1500 1800 2100 2400 2700 3000

Costo de parqueo ($ COP /hora)

ad

Pro

Figura 5. Variacion de la demanda para el estacionamiento
en parqueadero privado.

La elasticidad entre la tarifa y la demanda de parqueo de vehiculos particu-
lares sobre la via, calculada con base en los valores medios, dieron valores
de -0,07 y -0,13 para usuarios de ingreso alto y con otro tipo de ingreso
respectivamente, mientras que para el parqueo de vehiculos particulares en
parqueadero privado, las elasticidades fueron de -0,20 para individuos de
ingreso alto y de -0,44 para usuarios con otro tipo de ingreso. Estos valores
se consideranrazonables sise comparan con estandares internacionales que
ubican este tipo de elasticidades entre -0,1 y -0,3 [8], [14]-[17].

Los resultados encontrados muestran que la elasticidad para los usuarios
de menor ingreso es casi el doble que para los usuarios de alto ingreso, lo
cual es un indicativo de que una politica restrictiva de gestiéon de precios
de parqueo afectaria mds a grupos con menores ingresos [18]. En las Figs.
6 y 7 se muestran las elasticidades para diferentes niveles de costo, en las
dos situaciones de parqueo estudiadas.
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= = Otro Ingreso
Ingreso Alto
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-0.15
0.2
-0.25 tal ™~
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-0.35 S
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400 800 1200 1600 2000
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Figura 6. Elasticidad de la demanda de parqueo sobre la via.
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= = Otro Ingreso
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Costo de parqueo ($ COP /hora)

Figura 7. Elasticidad de la demanda de estacionamiento
en parqueadero privado.

A partir de esta informacion es posible predecir cémo se redistribuye la
demanda de viajes al centro y norte de la cuidad de Monteria entre los
diversos modos de transporte disponibles en la ciudad, al afectar los valo-
res de la tarifa tanto para el parqueo sobre la via como para el parqueo en
parqueadero privado.
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VIII. CONCLUSIONES

Se determind la elasticidad dela demanda de estacionamiento enviay fuera
de ella para el centro y norte de la ciudad de Monteria. Adicionalmente, se
consideraron variaciones en las tarifas de parqueo por grupo de ingresos
de los usuarios, mediante el uso de técnicas de preferencias declaradas y
estimacion de modelos econométricos de eleccion discreta, los cuales per-
mitieron analizar los efectos cruzados entre los atributos de costo, tiempo
de viaje y tiempo de acceso de los modos de transporte ptiblico convencio-
nales respecto alos del auto particular al momento de considerar el atributo
costo del estacionamiento.

Se calibraron dos modelos de tipo logit multinomial, y se eligié aquel que
permiti estudiar la interaccion entre costo e ingreso, debido a su capacidad
explicativa, que permite estudiar diversas politicas acordes alas condiciones
econdmicas de la poblacion analizada. La aplicacién del modelo arrojé un
reparto modal promedio de 77% para auto y de 23% para el transporte pt-
blico convencional, lo que represent6 una demanda promedio del 40% para
el parqueo sobre la via y del 36% para el parque en parqueadero privado.

Enrelacion con las elasticidades entre la tarifa y la demanda, se encontré un
valor de-0,10 para el parqueo sobrela via y de -0,32 para el estacionamiento
en parqueadero privado, las cuales se consideran razonables si se comparan
con estandares internacionales que ubican este tipo de elasticidades entre
-0,1 y -0,3. Del mismo modo, se pudo establecer que existe una diferencia
de 30% en las elasticidades para el parqueo sobre la via, y de 37% para el
parqueo en parqueadero privado, sise consideranlas variaciones deingreso
de los individuos.

Finalmente se encontré que el valor del tiempo para los individuos de
alto ingreso fue de 103 $/min, en tanto que para los demas individuos su
valoracion dio 48 $/min. Estos resultados apuntan en el mismo sentido
de la teoria microeconémica, que puede ser utilizado en evaluacion de
los proyectos de transporte, particularmente en el andlisis beneficio-costo
de proyectos de infraestructura y en la modelacion de transporte ptblico.
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