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RESUMEN

La sensacion de inseguridad afecta significativamente la forma en que las personas
toman decisiones de viaje. En el caso de las mujeres, por ejemplo, incluso puede
inducir cambios de comportamiento como elegir otra ruta u modo, tratar de viajar
acompafiada, cambiarse de ropa o, mas radicalmente, no hacer el viaje. En este
trabajo se estudia y propone una forma novedosa de valorizar, ciertos elementos que
podrian otorgar mayor seguridad a personas vulnerables dentro de un vagén de
Metro. Ademas, se analiza cdmo cambia esta valorizacién en funcién de género,
edad, percepcidn de inseguridad y experiencia previas. Para esto, se disefié y aplicd
una encuesta de preferencias declaradas a usuarios del Metro de Santiago, Chile. Con
base en las 484 respuestas, se formuld y estimé diversos modelos de eleccion
discreta, destacando un modelo hibrido incorporando tres variables latentes
asociadas a la inseguridad percibida en el viaje. Los resultados muestran gran
heterogeneidad en la valorizacion de los tres elementos considerados: camaras, boton
de panico e informacion referente a como proceder en el caso de presenciar robo o
acoso, dependiendo de las distintas caracteristicas individuales de los usuarios.
Destaca la brecha de género que existe en la inseguridad frente a robo y acoso, y
como esta afecta la valorizacién de los elementos analizados.

Palabras clave Inseguridad ante robo y acoso, valoracién, modelos de eleccion
discreta, modelo hibrido con variables latentes, perspectiva de género.

ABSTRACT

The feeling of insecurity significantly influences travel decisions, often leading to
behavioural changes such as choosing a different route or mode of transportation,
trying to travel accompanied or, in extreme cases, not making the trip. This study
introduces a novel way to value certain elements that could enhance safety for
vulnerable Metro car users. We also investigate how this valuation changes
according to gender, age, perceived insecurity, and previous experiences. To do this,
we designed and conducted a stated preference survey among users of the Santiago
Metro in Chile. Based on 484 responses, we formulated and estimated various
discrete choice models, focusing on a hybrid model incorporating three latent
variables associated with perceived insecurity during the trip. Our results reveal
significant heterogeneity in the valuation of the three considered elements: cameras,
a panic button, and information on how to proceed if witnessing a theft or
harassment, depending on the various individual characteristics of the users. A key
finding is the gender gap in the perception of insecurity concerning theft and
harassment and how this influences the valuation of the analysed elements. These
findings have important implications for improving safety in public transportation,
particularly for vulnerable groups.

Keywords Theft and harassment insecurity, valuation, discrete choice models,
hybrid model with latent variables, gender perspective
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1. INTRODUCCION

La seguridad es un factor muy valorado por los usuarios de transporte pablico (Joewono y Kubota,
2006; Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2020). Su valoracion puede cambiar con la edad, género,
educacion, nivel socioecondmico Y, especialmente, por haber sufrido alguna mala experiencia
previa (crimen, accidente o acoso) individual (Sillano et al., 2006; Iglesias et al., 2013; Ait Bihi
Ouali et al., 2020). Es posible distinguir tres situaciones que podrian afectar a los usuarios de
transporte publico: (i) la inseguridad percibida ante accidentes en la ruta; (ii) la inseguridad
percibida ante hechos delictuales y (iii) la percepcién de inseguridad ante hechos de violencia de
género, como el acoso (Rivera et al., 2020; Alfaro et al., 2024). Ademas, el COVID-19 gatillo,
como nueva fuente de inseguridad, el posible contagio por estar cerca o tener contacto con otras
personas al realizar un viaje en transporte pablico.

Existen varias diferencias en los patrones de viaje de hombres y mujeres; tradicionalmente, la
ultimas han hecho muchos maés viajes “de cuidado” que los hombres (Figueroa y Waintrub, 2015),
y obviamente constituyen un grupo mas vulnerable frente a riesgos; de hecho, la percepcién de
seguridad ante el crimen varia significativamente por género (Busco et al., 2022). Todo esto ha
Ilevado a las mujeres a estar mas excluidas de lo pablico (Valcarcel y Quiroz, 2008). Ademas,
datos objetivos — como la Encuesta Nacional Urbana de Seguridad Ciudadana (INE, 2019) -
confirman que las mujeres son victimas de delitos proporcionalmente mas veces que los hombres,
precisamente por ser mas vulnerables (Barnes y Mercer, 2005). Por otro lado, la “violencia de
género”, como el acoso (OCAC, 2015), también juega un rol importante al explicar diferencias de
comportamiento en los viajes de hombres y mujeres. En particular, el temor a ser acosadas puede
reducir la movilidad femenina y las afecta ain mas si existen experiencias previas (Allen et al.,
2018; Orozco-Fontalvo et al., 2019; Rivera et al., 2020).

En efecto, la inseguridad y miedo al viajar, en especial por la calle o en transporte publico, hace
que las mujeres reduzcan o cambien sus patrones de viaje. Por ejemplo, cambiarse a una ruta que
perciban mas segura, no viajar ni salir en las noches, u ocupar un cierto tipo de ropa para no “llamar
la atencion”, entre otros (Loukaitou-Sideris, 2014; Dhillon y Bakaya, 2014; Gardner et al., 2017;
Kash, 2019; Montoya-Robledo et al., 2020; Quinones, 2020). Por otro lado, Lindén (2020)
encontré que algunas mujeres incluso cambiaban sus rutinas corporales al abordar un medio de
transporte colectivo ... “restando visibilidad y exposicion al propio cuerpo, para asi protegerlo ...
(y) usando las propias pertenencias como ampliacion corporal para protegerse”.

¢Cémo deberian adaptarse las ciudades para incrementar el acceso igualitario de las mujeres a la
movilidad? Una propuesta que ha recibido atencion (y criticas) es disponer de transporte exclusivo
para mujeres. En Ciudad de México, el “transporte rosa” es un ejemplo extremo de segregacion
para combatir el temor femenino a utilizar locomocién colectiva y ha jugado un rol en cambiar las
normas de género tradicionales que reforzaban la violencia contra las mujeres en transporte publico
(Dunckel- Grazia, 2013; 2015). Sin embargo, Aguilar et al. (2021) reportan que, aungue ha
disminuido el acoso sexual contra las mujeres, la violencia no sexual contra los hombres ha
aumentado y el balance final es poco claro. En esta investigacion interesa estudiar la posibilidad
de analizar soluciones menos extremas. Si las agencias de transporte publico y las autoridades
ciudadanas estuvieran al tanto de estas inseguridades, podrian disponer de la infraestructura y
recursos humanos necesarios para otorgar un ambiente seguro, que permita disminuir el miedo
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percibido y lograr que los grupos vulnerables no se cuestionen si poder salir o moverse de un lado
a otro.

De esta forma, el objetivo de esta investigacion es determinar la valorizacion de elementos que
podrian otorgar mayor seguridad a los viajeros en un vagén de Metro. Se ha escogido este modo
de transporte, considerado el més preferido ceteris paribus por los usuarios de transporte publico,
porque ofrece una posibilidad realista de probar politicas actualmente inexistentes en la realidad.
En particular, como la inseguridad es una variable muy dificil de medir directamente, se estima un
modelo hibrido de eleccidn discreta, que considera su presencia a través de variables latentes. Cabe
destacar que este enfoque, demostradamente superior, no ha sido utilizado en los estudios
detectados tras una exhaustiva revision de la literatura (para detalles, consultar Martinez, 2022).

El resto del trabajo tiene la siguiente estructura: en la seccion 2, se describe la metodologia utilizada
para disefiar una encuesta de preferencias declaradas, que permitiera modelar las preferencias por
los elementos de seguridad considerados. En la seccion 3, se presenta una breve caracterizacion de
la muestra y se analizan los resultados de los dos principales modelos estimados. Para finalizar, en
la seccion 4 se resumen las principales conclusiones.

2. DISENO DE LA ENCUESTA

Se disefid una encuesta de preferencias declaradas para recolectar los datos necesarios para la
modelacion. A continuacion, se discute la seleccion de elementos de seguridad a valorizar, luego,
se presentan las caracteristicas principales de la encuesta, para terminar con el disefio experimental
asociado a su componente de preferencias declaradas.

2.1 Seleccion de Elementos de Seguridad a Valorizar

Esta etapa tuvo tres fases. La primera consideré una busqueda bibliografica internacional sobre
estudios que consideraran la inseguridad en viajes y describieran elementos que pudieran influir en
su percepcion, en especial en el caso de acoso o robo, ademas de estudios que valorizaran estos
elementos (Tabla 1). De aqui se selecciond los que podrian valorizarse dentro de un vagon de
Metro.

La segunda fase considerd entrevistas a dos grupos: usuarios de transporte publico y personas
expertas en temas de transporte, seguridad y género. En el primer grupo, las entrevistas tenian como
objetivo conocer la experiencia de los participantes al usar transporte publico, su percepcion de
inseguridad al realizar un viaje e identificar elementos que les pudieran haber hecho percibir mas
0 menos inseguridad en sus desplazamientos.

Al segundo grupo se solicitd contestar una Encuesta Delphi (ver Anexo A) en que debian
jerarquizar cada uno de los elementos presentados, esto es, qué elementos de seguridad al interior
de un vagon de Metro podrian tener mayor influencia en aumentar la percepcion de seguridad de
las personas al hacer su viaje. Este método habia sido utilizado con éxitos en trabajos anteriores
(ver Greene & Ortlzar, 2002, para una explicacion mas detallada del mismo).
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Tabla 1 Lista de elementos en busqueda de bibliografia internacional
Sillano et Ig;f ?Ias Oﬁ;iilthz:ll Quinones | Riveraet | Allenetal. Gztr(;rlwer Losuiléz;ti(;u- D;;Eg;ay
al. (2006) (2013) (2020) (2020) | al. (2020) (2018) (2017) (2014) (2014)
Chile,
Elementos/situaciones que gondluonan percepcion de Chile Chile _Varlas Bogota Chile Quito, Australia Canada, Delhi
seguridad ciudades Buenos EE.UU.
Aires
En la calle (al caminar)
lluminacion - dia/noche v v v v v v
Numero de personas en el lugar (lugares solos 0 mucha
gente) v v v v v
Espacios abiertos o cerrados v v v
Tipo de rejas en casas v N
Tipo de calles (intersecciones) v v
Presencia de comercio o transporte publico v v
Mantencidn de calles o casas v v
Presencia de seguridad (policia, guardias) v v
En Metro y bus
Numero de trabajadores en estaciones v v v
NUmero de carros por tren v
Promedio de nimero de estaciones por linea v
NUmero de actos violentos v
Capacidad (gente sentada y de pie) v
NUmero de pasajeros en bus y Metro v v v v
Largas esperas en estaciones v
Mantencidn del carro o bus (sucio o vandalizado)
Momento de entrar al bus (si hay muchas personas) v
Dia 0 noche/iluminacion v v v v v v
Lugar (geografico) v
Viaje con compaiiia 0 no (nifios, tercera edad) v v v
Horas punta (horas del dia) v v v
Elementos dentro del vagén o carro v v
Género del conductor v
Céamara de seguridad v v
Presencia de seguridad (policia, guardias) v v
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Luego de este proceso, se selecciond a los siguientes tres elementos:

(i)  Presencia de cAmaras de seguridad que graban lo que ocurre en el vagon durante el viaje.

(i)  Presencia de elementos que se puedan activar si ocurre un robo/hurto o acoso dentro del
vagon, ya sea boton de panico o botdn para detener el Metro.

(iii) Informacion de como ayudar a potenciales victimas en caso de ser testigos de robo/acoso
dentro del vagon, expuesta de forma clara y visible mediante textos e imagenes.

A estos se afiadio el hacinamiento (nivel de pasajeros) dentro del vagén al llegar a la estacion.
Finalmente, para valorizar la importancia de las variables anteriores en funcién de algo que los
afectados pudieran ceder a cambio de sentir mayor seguridad en su viaje, se integré al tiempo de
espera en la estacion. Asi, el compromiso planteado era cuanto tiempo adicional estarian dispuestos
a esperar para abordar un vagon que tuviera alguno(s) de los tres elementos anteriores, ya que esto
debiera generar mayor seguridad en su viaje. Como el escenario situaba al encuestado en el andén
(ya habiendo pagado su pasaje), se decidi6 usar al tiempo de espera como “costo”, ya que cambios
de tarifa no parecian realistas.

La tercera y Ultima fase consistié en disefiar una encuesta piloto para verificar si los elementos
seleccionados eran correctamente entendidos por parte de los encuestados y para validar las demas
preguntas y secciones del instrumento de medicion. Un resultado importante de esta encuesta
preliminar, fue que al estimar modelos con los datos recolectados, la variable tiempo de espera no
resultaba significativa, es decir, aparentemente no era considerada al momento de elegir. Por este
motivo se integré un nivel de variacion adicional al tiempo de espera, para lograr que fuera
significativo. Este cambio fue validado a través de una segunda encuesta piloto, con nuevos
encuestados.

2.2 Instrumento de Medicién

La encuesta de preferencias declaradas fue construida y aplicada en linea (durante Octubre y
Noviembre de 2021) mediante la plataforma Qualtrics, debido a las restricciones causadas por la
pandemia. La encuesta debia ser contestada por usuarios de Metro mayores de 18 afios, que
residieran o se movilizaran generalmente en Santiago y se podia contestar desde cualquier
dispositivo (celular, tablet o computador), dependiendo de la persona encuestada.

La encuesta, que se difundio a través de distintas redes sociales y organizaciones, constaba de cinco
partes. En la primera se buscaba obtener informacion personal del encuestado, para caracterizarlo
socio-demograficamente. En la segunda, se consultaba sobre la movilidad de cada persona (modo
de transporte, frecuencia y tiempo de espera promedio en la estacion de Metro correspondiente) y
la tercera parte consideraba la aplicacion del experimento de eleccion, que se explica en detalle
méas adelante. En la cuarta parte se buscaba obtener informacion sobre experiencias pasadas
relacionadas con robo y acoso, para complementar el perfil obtenido en la primera parte.

Por dltimo, en la quinta parte se presentaban 16 afirmaciones asociadas a los conceptos de
seguridad ante robo, acoso y contagio de COVID (ver Tabla 2), que debian ser contestadas
utilizando una escala Likert de cinco puntos (desde “Muy en desacuerdo” a “Muy de acuerdo”).
Esta Ultima etapa, también validada en la encuesta piloto, es necesaria para poder construir
variables latentes asociadas con los indicadores (Bahamonde-Birke et al., 2017a).
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Tabla 2 Indicadores de percepcion

Afirmacion
1 Si viajo con bolsos/bultos estoy mas alerta que si viajara sin ellos, por miedo a que
me roben
2 | Evito subirme a vagones del Metro con muchas personas (donde mi espacio personal
se ve invadido) por miedo a que me roben.
3 Evito escuchar musica para poder estar alerta por miedo a que me roben
4 | Evito viajar de noche por la calle o en transporte puablico por miedo a que me roben.
5
6

He cambiado de modo de transporte a uno mas seguro por miedo a que me roben.
Evito sacar el celular cuando viajo en transporte publico o en la calle por miedo a que
me lo roben.

7 Me siento més segura/o al andar acompariada/o porque asi siento que hay menos
probabilidades de que me acosen.

8 | Evito subirme a vagones del Metro con muchas personas (donde mi espacio personal
se ve invadido) por miedo a sufrir acoso.

9 Prefiero estar rodeada/o de personas de mi mismo género, en la calle o en el
transporte publico, por miedo a que me acosen.

10 | Evito viajar de noche por la calle o en transporte publico por miedo a que me acosen.
11 | He cambiado de modo de transporte a uno mas seguro por miedo a que me acosen.
12 He cambiado de ruta para evitar ciertos lugares por miedo a que me acosen.

13 | Evito subirme a vagones del Metro con muchas personas (donde mi espacio personal
se vea invadido) por miedo a contagiarme.

14 | Enun viaje en Metro no toco ningun apoyo ni me siento por miedo a contagiarme.
15 Estoy muy alerta por todo lo que ocurre a mi alrededor al momento de viajar en
transporte pablico por miedo a contagiarme.

16 | Al entrar al transporte publico busco lugares cerca de la ventana por la ventilacion.

La Figura 1 muestra un ejemplo de escenarios de eleccion. Como se puede ver, el encuestado tenia
la posibilidad de elegir entre dos alternativas de vagén al estar esperando en el andén. Estos
escenarios fueron el resultado de combinar los niveles de variacion de los elementos de seguridad
mencionados anteriormente, mas el tiempo de espera, de acuerdo con un disefio experimental (que
se discute en la siguiente seccion). Los encuestados también tenian la posibilidad de responder que
ambas alternativas le parecian igualmente atractivas (“me da lo mismo™) o que ninguna les parecia
atractiva (“ninguna”). La integracion de estas dos opciones se hizo para dar mayor realismo al
experimento y abarcar todas las opciones posibles; si la persona encuestada no tuviera estas
opciones, deberia elegir obligatoriamente una de las dos alternativas, potencialmente alterando el
resultado al gatillar un tipo de respuesta diferente y no revelar sus verdaderas preferencias (Olsen
y Swait,1998; Bahamonde-Birke et al., 2017D).

Como se coment0 anteriormente, se realizaron dos encuestas piloto para validar el buen
funcionamiento del disefio. En la primera, los niveles del tiempo de espera eran dos y cuatro
minutos en el andén, y el atributo no resultd no significativo (notar que el tiempo de espera
promedio declarado por los encuestados fue 4,97 min). En la segunda encuesta piloto se integré un
tercer nivel, seis minutos de tiempo de espera, y con esto el atributo resulté significativo.
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Pregunta 1 de 6

Alternativa A Alternativa B
% Céamara de seguridad ‘ Camara de seguridad

Sin cémara de sequridad "q 3 ara de sequridad

Botdn de aviso

Con botén de avis

Informacién sobre Informacién sobre

S c6mo ayudar a victimas == c6mo ayudar a victimas

L"x ‘ de robo y acoso de robo y acoso

q P Nivel de pasajeros q Nivel de pasajeros

®

m Tiempo de espera m Tiempo de espera

Bolon dc awso

De los vagones presentados anteriormente, ¢ Cual escogeria?

Alternativa A Alternativa B Me da lo mismo Ninguno

) ©) 0] O

Figura 1 Ejemplo de escenario de eleccion en la encuesta
2.3 Disefio Experimental
La funcion de utilidad utilizada para el disefio experimental fue la siguiente:
Vig=Bc*Ci+ Bg*B; + By*I;+ Bp*x P+ PBr=T; (1)

donde C; corresponde a la presencia de camara de seguridad, B; al boton de aviso, I; a la
informacidn sobre como ayudar a victimas de robo/acoso, P; al nimero de pasajeros y T; al tiempo
de espera.

Los escenarios de eleccion se construyeron mediante el software Ngene (ChoiceMetrics, 2018) con
un disefio eficiente, utilizando como valores a priori los pardmetros estimados en la segunda
encuesta piloto (para la cual se habia utilizado un disefio ortogonal). El disefio considero tres
bloques, cada uno de seis escenarios, para reducir la fatiga del encuestado. En la Tabla 3 se muestra
la descripcion de cada elemento y sus niveles de variacion.

3. RESULTADOS
La encuesta fue respondida por 484 personas, donde el 64% (310 respuestas) eran mujeres.

Contempld respuestas de un amplio rango etario (de 18 a 82 afios), siendo el rango entre 18 a 24
afios el de mayor participacion (ver Figura 2).
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Tabla 3 Elementos y niveles utilizados en los escenarios de eleccion

Parametro Atributos Naturaleza Niveles Signo
esperado
. Toma el valor 1 ante la
Camara de I . . -
C; . Binaria  presencia de cAmara dentro del Positivo
seguridad g :
vagon y 0 si no
Toma el valor 1 si hay botdn
B; Boton de aviso Binaria de aviso dentro del vagony 0 Positivo
si no
Informacion de Toma el valor 1 si hay
I; ayuda a Binaria informacion de ayuda dentro Positivo
victimas del vagény 0 si no
Nivel de Toma el valor 0 para vagén
P; : Discreta  vacio, 1: nivel medio, 2: nivel Negativo
pasajeros
completo
T, Tiempo de Discreta Toma los valores: 2, 4 y_§ min Negativo
espera de espera en la estacion

140
120
100
80
60
40

20

18-24 25-35 3645 46-59 60+

MUJER ™ HOMBRE

Figura 2 Distribucion de edades por género

En cuanto al ingreso del hogar (ver Tabla 4), el bloque de ingreso de més de $ 2.000.000/mes” fue
el que tuvo mayor representacion en la muestra.

Tabla 4 Distribucion de ingreso de la muestra

Categoria ($/mes) Cantidad Porcentaje (%)
Menos de 250.000 8 1,65
Entre 250.001 y 500.000 29 5,99
Entre 500.001 y 750.000 37 7,64
Entre 750.000 y 1.000.000 50 10,33
Entre 1000.001 y 1.250.000 54 11,16
Entre 1.250.001 y 2.000.000 63 13,02
Mas de 2.000.000 204 42,15
No sé/ Prefiero no responder 39 8,06

* A la fecha de la encuesta (octubre-noviembre de 2021), 1 US$ = $760,5.
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En cuanto a la experiencia anterior sobre robo y acoso en transporte publico (ver Figura 3), se
puede observar que en ambos casos las mujeres indican haber sufrido méas estas experiencias que
los hombres. En particular y como era de esperar, en el caso de acoso hay una marcada diferencia
porcentual entre hombres y mujeres (13% versus 75%).

mSi =No

87%

75%
70%

54%
46%

30%
25%
l =

Mujer Hombre Mujer Hombre
Robo Acoso

Figura 3 Experiencia de robo y acoso segun género del encuestado

3.1 Correccién de la Muestra

Dada la forma en que fue generada, la muestra no tiene caracteristicas representativas de la
poblacion de Santiago. Para corregirla, se calcularon factores de correccion en base a tres
caracteristicas: edad, geénero e ingreso de hogar. Para calcularlos se obtuvo los valores
poblacionales respecto a edad y género a partir del Censo 2017 (INE, 2018) y los valores sobre
ingreso por hogar a partir de la Encuesta CASEN 2017 (Observatorio Social, 2017).

Con estos datos, se aplic el raking method (Ortuzar y Willumsen, 2024, Cap. 2) obteniendo
factores de correccién para cada individuo en base a su edad, género e ingreso; estos fueron
considerados al estimar los pardmetros correspondientes a cada atributo como se explica en la
seccion siguiente. Es interesante destacar que al analizar los resultados de estimar modelos
sencillos con la muestra original y la corregida, las variaciones fueron menores que 9% en todos
los casos.

3.2 Modelos Estimados

La busqueda de la mejor especificacion incluy6 la estimacion de varios modelos de eleccion
discreta con los datos de la encuesta PD, utilizando el software Apollo (Hess y Palma, 2019). A
continuacion se presentan los resultados correspondientes a los dos mejores modelos estimados. El
primero es un Logit Mixto (ML) que incorpora variaciones sistematicas de gusto (VSG) y que es
consistente con la mejor especificacion reportada a la fecha en los estudios anteriores encontrados
en laliteratura (Orozco-Fontalvo et al., 2019). El sequndo es un Modelo Hibrido (HDC) de eleccion
discreta, que incorpora variables latentes asociadas a la inseguridad en el modelo de eleccion, via
la estimacion conjunta de un modelo MIMIC (Bollen, 1989).

Previo a discutir cada modelo, es importante sefialar que ambos consideran la posible correlacién
entre las seis respuestas de cada individuo (‘efecto panel’) a través de una componente de error. En
segundo lugar, del total de observaciones (848-6= 2.904) se eliminaron 49, que correspondian a
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aquellas elecciones donde el encuestado habia sefialado que no le parecia aceptable ninguna de las
alternativas. Por otro lado, en 2,17% de los escenarios algun individuo selecciond la alternativa
‘me da lo mismo’ (entre ambos vagones de Metro). Para tratar estos casos, se utilizo la metodologia
propuesta por Bahamonde-Birke et al. (2017b), que en el caso sencillo de dos alternativas solo
requiere tratar estas respuestas como 50% de la alternativa A y 50% de la alternativa B, agregando
un factor de correccién de 0,5 a estas respuestas, adicional al factor de correccidn respecto a edad,
género e ingreso explicado anteriormente. Esta especificacion tampoco habia sido considerada en
los estudios anteriores reportados en la literatura.

3.2.1 Modelo Logit Mixto con variaciones sistematicas de gustos

Para examinar la posible presencia de heterogeneidad dependiendo de las caracteristicas personales
de los encuestados, se analizo la existencia de variaciones sistematicas de gustos (VSG), siguiendo
la metodologia propuesta por Ortuzar y Willumsen (2024, pag. 290). Las caracteristicas
individuales consideradas en este modelo fueron la edad, género, ingreso, hacinamiento (o tasa de
ocupacion), educacion, presencia de auto en el hogar, frecuencia de uso del Metro, experiencia de
robo y experiencia de acoso en transporte publico. Estas Gltimas dos caracteristicas se incluyeron
para verificar si afectaban la valoracion de los elementos de seguridad considerados en la encuesta.

La utilidad deterministica de este modelo tomo la siguiente forma:

Vig = ((ﬁc"'ﬁ(],‘“d*Mq +ﬂgR * TRy +ﬁg*Eq)*Ci)+((ﬁB +ﬁé4M*AMq +ﬁg*Eq) * B;)

+(Br * 1) + ((Bum + Biing * IMg + Bifis * 1Bg) * HM;) + ((Bua + Bita * IMg + Bifa * 1B, (2)
+ ﬁII-}lA * Ay ) xHA) + ((Bre + ﬂ?ébg * ADg + [))’Fg *TRq + ﬁ%E * ME, + ﬁTEE *Rg ) *x TE;) + €iq

donde C; se refiere a la presencia de cAmara de seguridad, B; al boton de aviso en caso de robo/acoso
e I; a la existencia de informacion de ayuda a victimas de robo/acoso; HM; es el nivel de
hacinamiento medio, HA; el nivel de hacinamiento alto y TE; el tiempo de espera; como el atributo
‘niimero de pasajeros’ (ocupacion) tenia tres niveles, se dejo como referencia (con pardmetro igual
a cero) al nivel vacio. Las caracteristicas individuales que se incorporaron finalmente como
variaciones sistematicas de gusto en el modelo, se describen en la Tabla 5; cuando estas tenian tres
niveles, los dejados como referencia fueron: Joven (edad menor que 35 afios) e Ingreso alto (mayor
que $1.000.000).

Los resultados de la estimacion de este modelo (Tabla 6) muestran que todos los parametros son
significativos al 95% y con signo esperado. Ademas, la desviacion estandar del componente de
error introducido para verificar la existencia de efecto panel es significativa, lo que implica — como
era de esperar — que existe correlacion entre las seis respuestas proporcionadas por cada individuo.

Respecto a las VSG, se puede observar que, en cuanto a signos, la mayoria tiene el mismo signo
que el parametro del atributo con que estd relacionada, es decir, le aporta mas utilidad (o
des-utilidad) que el pardmetro base. Al analizar cada atributo y sus variaciones sistematicas, se
puede ver que ser mujer y tener estudios universitarios/postgrado aumenta el valor de la camara
de seguridad, a diferencia de tener trabajo, que lo disminuye.
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Tabla 5 Descripcion de las variaciones sisteméticas de gusto

Variable Nombre Descripcion
M, Mujer Vale 1 si el género es femenino y 0 en otro caso
AD, Adulto Vale 1 si 35 afios < Edad < 60 afios y 0 en otro caso
AM, 22;5? Vale 1 si la edad es 60 afios 0 mas y O en otro caso
1B, Ingreso bajo Vale 1 si $0 < Ingreso hogar < $500.000 y 0 en otro caso
IM, :ﬂg&?ﬁo Vale 1 si $500.000 < Ingreso hogar < $1.000.000 y 0 en otro caso
TR, Trabajo Vale 1 si su ocupacion principal es trabajar y 0 en otro caso
E, Estudios Vale 1 si nivel de educacidn es universitario y/o postgrado y 0 en
otro caso
ME, Metro Erec. éilc«)a 1 si utiliza el Metro més de 4 veces a la semanay 0 en otro
Aq Acoso Vale 1 si ha sufrido al menos una vez acoso en TPy 0 en otro caso
Rq Robo Vale 1 si ha sufrido al menos una vez robo en TP y 0 en otro caso

En cuanto al botdén de aviso, se puede observar que ser adulto mayor y tener estudios
universitarios/postgrado aumentan el valor de este parametro. Notar que en el caso de la
informacion sobre como ayudar a victimas de robo y acoso, no resultd significativa ninguna
variacion sistematica de gustos, obteniéndose un valor Unico para toda la poblacién.

En cuanto al hacinamiento, se puede observar gue, en el caso del nivel medio, tanto tener ingreso
medio como bajo disminuyen el valor negativo del atributo. Esto se puede deber a que,
probablemente, las personas de ingreso bajo y medio que utilizan Metro diariamente estan
acostumbradas a cierto nivel de hacinamiento en el vagén. Como el nivel de referencia es un vagon
vacio, la valoracion asociada a que el vagon esté ocupado en un nivel medio es consistente con lo
encontrado por Sillano et al. (2006) en el caso de caminata en barrios vulnerables. Esto se repite
para el hacinamiento alto, pero en este caso el pardmetro aumenta su negatividad si el encuestado
habia sufrido una experiencia de acoso; esto se puede explicar por el riesgo e inseguridad asociados
a sentir que se podria sufrir un nuevo evento de acoso en un vagon lleno de gente (Gardner et al.,
2017; Quinones, 2020).

Finalmente, en cuanto al tiempo de espera, ser adulto y haber sufrido robo alguna vez disminuyen
la negatividad del parametro, mientras que ser trabajador y utilizar el Metro frecuentemente, lo
aumentan. La disminucién debida a la experiencia de robo podria parecer contraintuitiva, pero se
puede deber a que las estaciones tienen guardias y, por ende, es posible que las personas se sientan
mas seguras alli (cuando esperan el proximo tren) que en el vagon mismo.

3.2.2 Modelo Hibrido con variables latentes (HDC)

El modelo HDC se basé en el modelo anterior (ML con VSG) pero incorporo tres variables latentes
(VL): inseguridad ante el robo, inseguridad ante el acoso e inseguridad ante el contagio de
COVID. Estas VL fueron capaces de explicar ocho de los 16 indicadores presentados en la Tabla
2; a su vez, fueron explicadas por seis caracteristicas personales de los encuestados.
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Tabla 6 Resultados Modelo ML con VSG

Parametro Descripcion Valor Test t
Be Cémara de seguridad 0,34 3,28
pY Céamara de seguridad — Mujer 0,37 4,12

IR Céamara de seguridad — Trabajo -0,26 -2,81
BE Cémara de seguridad — Estudios 0,31 3,45
Br Boton de aviso 0,42 5,30
AM Botdn de aviso — Adulto mayor 0,23 2,01
BE Botdn de aviso — Estudios 0,18 2,07
8, !arégosgmacién ayuda victimas de robo o 0,31 4,80

Bum Hacinamiento medio -0,76 -4,98

1M Hacinamiento medio — Ingreso medio 0,64 2,78

1B Hacinamiento medio — Ingreso bajo 0,84 3,10
Bua Hacinamiento alto -0,94 -8,46

M Hacinamiento alto — Ingreso medio 0,36 2,80

15 Hacinamiento alto — Ingreso bajo 0,30 2,15
Biia Hacinamiento alto — Acoso -0,54 -4,99
Bre Tiempo de espera -0,15 -5,07

2D Tiempo de espera — Adulto 0,12 4,18

TR Tiempo de espera — Trabajo -0,12 -4,11

ME Tiempo de espera — Metro frecuente -0,17 -6,41
SR Tiempo de espera — Robo 0,10 3,86
o; Efecto panel 0,25 5,60

Log-verosimilitud final -1.659,5
NUmero de parametros 21
NUmero de observaciones 2.875

La utilidad representativa de este modelo es similar a la del modelo anterior (aunque se logro
integrar mas VSG), pero incorpora las tres variables latentes interactuando con los distintos

atributos:

Vig = ((Bc + B * Mg + BER « TRy + BE * Eq + BE™ *mig ) * C) + ((Bg + BEM + AM,,

+BE * Eq + Bp™ * mpa) * B) + ((Br + B™ * mia) * 1) + ((Bum + Bity * IMy

+ Bitu * 1By + Biim * Ag) * HM) + ((Bua + Bifa * IMg + Bify * IBg + Pija * Aq 3)
+ Bt * mia ) * HAY) ((Bre + BFE * ADg + BIF +TRq + BPF  MEq + Bfz * R,

+ BrE * 1By + B« Mpa+ BMC * mye ) * TE;) + €iq

donde n;z, 14 Y 1;c SON las variables latentes: inseguridad ante el robo, inseguridad ante el acoso
e inseguridad ante el contagio y las restantes variables fueron descritas anteriormente.
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Los resultados muestran que todos los parametros son significativos al 95% de confianza (test t de
una cara mayor que 1,64) y tienen el signo esperado, al igual que en el modelo anterior (ML con
VSG). El efecto panel es nuevamente significativo, refrendando lo equivocado de estimar un
modelo que ignore este efecto intrinseco a datos de preferencias declaradas.

El analisis detallado de cada atributo y sus variaciones sistematicas de gusto es similar al del
modelo ML con VSG, pero incluye dos interacciones adicionales. Ac4, la experiencia de sufrir
acoso aumenta la negatividad del parametro del hacinamiento medio; por otro lado, tener ingreso
bajo en el hogar aumenta la negatividad del parametro asociado al tiempo de espera. Es decir, a las
personas de ingreso bajo les genera menos utilidad estar mas tiempo esperando en la estacion.

En la Figura 4 se muestra esquematicamente el modelo MIMIC estimado en forma conjunta con el
modelo de eleccion discreta, cuyos resultados se muestran en la Tabla 7. La variable Metro Frec.,
definida en la Tabla 5, vale 1 si el Metro se utiliza en forma regular (mas de cuatro veces por
semana).

Variables explicativas Variables latentes Indicadores

Metro Frec.
T~ -+ Evita escuchar musica por miedo a robo

> <> Evita viajar de noche por miedo a robo
Mujer <~ ~ .
N Evita sacar el celular por miedo a robo
////, ‘\;
Adulto mayor L Siente mas seguridad viajando con
- = .
N\ N _— compafiia por miedo a acoso

> Evita viajar de noche por miedo a acoso
Acoso

Evita entrar a vagones con muchas

Trabajo personas por miedo a contagio

Alerta lo que ocurre en el viaje por miedo
a contagio

Ingreso bajo -
g ) . Buscar lugar cerca de ventanas en el viaje

por miedo a contagio

Figura 4 Estructura del modelo MIMIC

En cuanto a las variables latentes, se puede observar que la Inseguridad ante el robo toma signo
positivo al interactuar con la variable Camara de seguridad, sugiriendo que las personas con
inseguridad ante un robo o hurto valoran més la camara de seguridad que el resto (Loukaitou-
Sideris, 2014; Gardner et al., 2017; Ait Bihi Ouali et al., 2020).

En el caso de la Inseguridad ante el acoso, la interaccion con los atributos Boton de aviso e
Informacion sobre como ayudar a victimas de robo/acoso, tiene un signo positivo; esto sugiere que
las personas con este tipo de inseguridad valoran mas estos atributos que las restantes (Loukaitou-
Sideris, 2014). En el caso de Hacinamiento alto, el signo es negativo, sugiriendo que a las personas
con inseguridad ante el acoso les genera menos utilidad que el vagon vaya completo (Gardner et
al., 2017; Quinones, 2020). En relacion al Tiempo de espera, se observa que su valor también es
negativo al interactuar con esta inseguridad, sugiriendo que las personas que temen al acoso valoran
menos estar esperando en la estacion.
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Tabla 7 Resultados Modelo HDC

Parametro Descripcion Valor T?St
Be Cémara de seguridad 0.28 2,62
i Cémara de seguridad — Mujer 0,36 3,24

IR Cémara de seguridad — Trabajo 0,22  -2,36
BE Camara de seguridad — Estudios 0,35 3,78
JIR Camara de seguridad — Inseguridad ante robo 0,14 2,80
Br Boton de aviso 0,34 3,69
AM Botdn de aviso — Adulto mayor 0,23 1,89
BE Boton de aviso — Estudios 0,19 2,14
oA Boton de aviso — Inseguridad ante acoso 0,10 2,29
B Informacion ayuda victimas de robo/acoso 0,23 2,95
14 Informacion ayuda— Inseguridad ante acoso 0,09 2,00
Bum Hacinamiento medio -057 -3,24
i Hacinamiento medio — Ingreso medio 056 2,43
18 Hacinamiento medio — Ingreso bajo 1,03 3,64
Biu Hacinamiento medio — Acoso -0,42  -1,86
Bua Hacinamiento alto -0,82  -6,57
M Hacinamiento alto — Ingreso medio 036 281
15 Hacinamiento alto — Ingreso bajo 029 1,97
Biia Hacinamiento alto — Acoso -0,53  -4,06
s Hacinamiento alto — Inseguridad ante el acoso -0,14  -1,99
Br Tiempo de espera -0,10 -2,71
AD Tiempo de espera — Adulto 0,12 3,93
TR Tiempo de espera — Trabajo -0,10 -3,12
ME Tiempo de espera — Metro frecuente -0,16  -5,80
R Tiempo de espera — Robo 0,09 3,21
15 Tiempo de espera — Ingreso bajo -0,07 -1,84
gm Tiempo de espera — Inseguridad ante acoso -0,04  -3,03
7’1” Tiempo de espera — Inseguridad ante contagio 0,10 6,22
o; Efecto panel 0,17 2,94
Log-verosimilitud final 1.602,24
NUmero de parametros 29
NUmero de observaciones 2.875




F. Martinez, P. Galilea, J. de D. Ortlzar 56

Por altimo, en el caso de la Inseguridad ante el contagio, su signo positivo interactuando con el
Tiempo de espera, sugiere que las personas con esta inseguridad valoran menos negativamente el
tiempo de espera en la estacion que el resto. Esto se podria deber a que dentro del vagén (un lugar
mas cerrado) se perciben mas posibilidades de contagio que en la estacion misma, lo que parece
razonable.

La Tabla 8 presenta los resultados correspondientes a las ecuaciones estructurales del modelo
MIMIC. Se puede observar que ser mujer y ser adulto mayor estan asociados a mayor Inseguridad
ante el robo y que ocurre lo contrario al usar el Metro frecuentemente; esto se podria explicar
porque la costumbre de viajar en este modo permite constatar que no es peligroso. Por otro lado,
ser mujer y haber sufrido una experiencia de acoso anterior, esta asociado a una mayor Inseguridad
ante el acoso (Gardner et al., 2017; Allen et al., 2018; Ait Bihi Ouali et al., 2020; Quinones, 2020;
Rivera et al., 2020). Por altimo, tener ingreso bajo y ser adulto mayor estan asociados a sentir
mayor Inseguridad ante el contagio con COVID. Esto se puede explicar porque los adultos
mayores tienen mayor riesgo en caso de contagio y las personas con ingreso bajo estdn mas
expuestas al virus por: (i) tener trabajos en que muchas veces no era posible quedarse en la casa y
(i) ser el grupo que mas utilizaba transporte pablico (Vecchio et al., 2021). Finalmente, ser parte
del grupo de gente que trabaja, haria tener menos inseguridad ante el contagio.

Tabla 8 Resultados ecuaciones estructurales

Variable Latente  Pardmetro Descripcion Valor Test t
) ay Mujer 0.63 571
Inseguridad ante e Uso Metro +4 a lasemana  -0.34  -3.63
el robo Aapm Adulto mayor 0.83 7.07
Inseguridad ante ay Mujer 1.62 10.40
el acoso ay Aco0so 0.7 5.37
. Qg Ingreso bajo 0.25 2.95
'”Seeﬁgg'n‘izgizme trn Trabajo 025  -3.03
Ay Adulto mayor 0.59 6.95
3.3 Discusion

A continuacion, se hace un analisis comparativo de los dos modelos presentados y luego se
muestran las valorizaciones obtenidas con el mejor modelo estimado.

3.3.1 Comparacion de modelos

El modelo HDC tuvo como base el modelo ML con VSG (correspondiente a la mejor
especificacion encontrada a la fecha en la literatura), al cual se le integraron nuevas VSG y las
variables latentes. Es posible comparar ambos modelos, ya que el ML-VSG es una version
restringida del modelo HDC, mediante la prueba de Razon de Verosimilitud (LR) definida como
(Ortazar y Willumsen, 2024, seccion 8.4.1.2):

LR = =2 {1(6;) = 1(6M)} (4)
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donde 1(6;) es la log-verosimilitud del modelo restringido con r restricciones lineales (consistentes
en igualar a cero las variables del modelo general que no estan presentes) y [(8*) es la log-
verosimilitud del modelo HDC; este estadigrafo distribuye y2 con r grados de libertad.

El resultado de la prueba LR fue 114,52 (= -2(1.659,5 + 1602,24)) que es mayor a 15,05 (valor de
x? con ocho grados de libertad al 95% de confianza). Esto permite confirmar que el modelo HDC
con variables latentes es claramente superior a un modelo ampliamente utilizado en la literatura.
Notar que esto era esperable, por tener ocho variables adicionales significativas y con el signo
correcto.

3.3.2 Valoracion de atributos

A continuacidn, se presenta una valorizacion de los distintos atributos estudiados en funcion del
tiempo de espera con nuestro mejor modelo (HDC). Esto es, cuanto tiempo de espera estaria
dispuesto a ceder la persona para disponer de un elemento de seguridad (como la camara, boton,
informacion) en un vagon de Metro al hacer un viaje. Para esto se calcularon las tasas marginales
de sustitucion (razon entre el parametro de cada elemento y el pardmetro del tiempo de espera).
Ademas, se calcularon sus respectivos intervalos de confianza utilizando la metodologia propuesta
por Armstrong et al. (2001); los resultados se muestran en la Tabla 9.

Tabla 9 Tasas de sustitucion - pardmetros base modelo HDC

e
Cémara de seguridad 2,8 [1,05-7,18]
Botdn de aviso 3,4 [1,72 -8,22]
Informacion ayuda victimas de robo/acoso 2,3 [1,02 - 5,07]

Como se puede ver, las personas estarian dispuestas a esperar entre 2,3 'y 3,4 min mas por acceder
a un vagon con elementos de seguridad. Para estimar una aproximacion a su potencial ‘valor

social’, se pueden ponderar estos tiempos por el valor social del tiempo de espera en Chile
(equivalente a $ 4.867/hora, ver MDSF, 2021) siguiendo a Pefia et al. (2018).

Asi, multiplicando los valores puntuales de la Tabla 9 por el precio social del tiempo, y dividiendo
por 60 (para pasar de minutos a horas), se obtienen aproximaciones a su valor social entre $186,5
y $275,8". El elemento mas valorado es el boton de aviso en caso de robo o acoso.

La Tabla 10 muestra la valorizacion de la camara de seguridad en funcion de sus VSG. Para este
elemento se obtuvo ocho valores distintos del tiempo de espera adicional para acceder a un vagon
con camara de seguridad. EI minimo fue 0,3 min, en el caso de hombres que trabajan y no tienen
estudios universitarios y/o postgrado, y el maximo fue de 9,9 min en el caso de mujeres que no
trabajan y tienen estudios universitarios y/o postgrado. Esta diferencia (9,6 min), implica una

T Notar que si se calcula estos valores con el modelo ML-VSG se obtienen resultados entre 10 y 18% menores y, por
supuesto, no se consiguen tantas variaciones de gusto, ni se puede estimar el efecto de las variables latentes.
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diferencia monetaria de casi $ 780 siguiendo nuestra metodologia. Por otro lado, cuando se analiza
la diferencia entre hombres y mujeres, las Gltimas estarian dispuestas a ceder 3,6 min mas que los
hombres por abordar un carro de Metro con camara de seguridad, lo que monetariamente se
traduciria en $ 292,

Tabla 10 Valorizacion camara de seguridad — modelo HDC

Céamara de seguridad
(ES “Trabaia? ¢ Tiene estudios universitarios y/o Valorizacion
Mujer? | ¢ Ja: postgrados? (min)

Si Si No 2,1
Si Si Si 7,7
Si No Si 9,9
Si No No 6,4
No Si No 0,3
No Si Si 4,1
No No Si 6,3
No No No 2,8

La Tabla 11 muestra la valorizacion del boton de aviso en funcion de sus VSG. En este caso se
obtuvo cuatro valores distintos, y no hay diferencias de género. EI minimo fue 3,4 min para
personas gque no fueran adulto mayor ni tuvieran estudios universitarios y/o postgrado. EI maximo
fue 7,6 min en el caso de adultos mayores con estudios universitarios. La variacion entre ambos
extremos es de 4,2 min, lo que monetariamente equivale a $341 segun nuestra metodologia.

Tabla 11 Valorizacion bot6n de aviso— modelo HDC

Boton de aviso
¢Adulto mayor? | ¢Tiene estudios universitarios y/o postgrados? | Valorizacion (min)
Si No 57
Si Si 7,6
No Si 5,3
No No 3,4

En el caso de las variables latentes, solo es posible analizar la Inseguridad ante el robo y la
Inseguridad ante el acoso, ya que la Inseguridad ante el contagio de COVID interactud solamente
con el tiempo de espera.

Inseguridad ante el robo: Se encontré que esta dependia de tres caracteristicas individuales: ser
mujer, usar Metro mas de cuatro veces a la semana y ser adulto mayor. El efecto (que se puede ver
en la Tabla 8), es que tanto ser mujer como ser adulto mayor, aumentan el valor de la inseguridad
ante el robo, mientras que utilizar el Metro mas de cuatro veces a la semana, lo disminuye. Por
esto, se decidio analizar dos posibles perfiles personales:

- Casol (con mayor inseguridad ante el robo): Ser mujer, adulto mayor y no utilizar
frecuentemente el Metro (es decir, menos de cuatro veces a la semana).

- Caso2 (con menor inseguridad ante el robo): Ser hombre, joven y utilizar el Metro mas de
cuatro veces a la semana.
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Para ambos casos se calcul6 los parametros de cada elemento asociados a sus caracteristicas y los
resultados se presentan en la Tabla 12. Se puede apreciar una gran diferencia entre ambos perfiles;
las personas con mayor inseguridad ante el robo (mujer, adulto mayor y no utiliza regularmente el
Metro) valoran mucho mas la cadmara de seguridad que las personas del segundo perfil (hombre,
joven y utiliza regularmente el Metro); de hecho, en este ultimo caso disminuye la utilidad.

Tabla 12 Pardmetro asociado a la inseguridad ante el robo
Elemento Parametro

Casol  Camara de seguridad 0,21

Caso2  Camara de seguridad -0,05

Al valorizar la diferencia entre el Caso 1y el Caso 2, se obtiene que las personas mas inseguras
ante el robo estarian dispuestas a esperar 2,6 min mas que las menos inseguras por un vagon con
camara de seguridad, lo que equivale a $ 211 aplicando nuestra metodologia.

Inseguridad ante el acoso: Los resultados del modelo HDC indican que la inseguridad ante el acoso
depende de dos caracteristicas personales: ser mujer y haber sufrido acoso alguna vez en transporte
publico. El efecto de ambas caracteristicas en la variable latente es que aumenta su valor (ver Tabla
8). Al igual que en el caso anterior, se decidi6 analizar dos perfiles personales:

- Casol (con gran inseguridad ante el acoso): Ser mujer y haber sufrido acoso alguna vez en
el transporte publico.

- Caso2 (sin inseguridad ante el acoso): Ser hombre y no haber sufrido acoso alguna vez en
el transporte publico.

Las tasas de sustitucion para ambos atributos considerando la variacion entre el caso 1y el caso 2,
y sus respectivas valorizaciones monetarias, se muestran en la Tabla 13.

Tabla 13 Valorizacion de las variaciones entre los dos casos

Valorizacion (min) Valorizacion ($)
Botdn de aviso 2,3 187
Informacion ayuda victimas de robo/acoso 2,1 170

4. CONCLUSIONES

En esta investigacion se valorizo tres elementos ligados a la seguridad en un carro de Metro: (i) la
existencia de una camara de seguridad, (ii) la existencia de un botdn de aviso en caso de robo/acoso
y (iii) la existencia de informacién sobre como ayudar a victimas de robo/acoso. EI comportamiento
se modelo incluyendo tres variables latentes (inseguridad ante el robo, inseguridad ante el acoso
e inseguridad ante el contagio de COVID) a fin de evaluar si distintos tipos de inseguridad podian
modificar/influir la decision del viaje y, por lo tanto, la valorizacion de los elementos.

Para esto se disefid una encuesta cuyo principal objetivo era entender y captar el comportamiento
de los usuarios ante escenarios hipotéticos de eleccion, que se crearon en base a los tres elementos
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de seguridad anteriores, el nivel de hacinamiento del vagon, y el tiempo de espera. Los escenarios
se situaban en el momento en el que el pasajero esperaba en el andén y debia escoger entre dos
tipos de vagones de Metro (con distintas caracteristicas de seguridad y tiempo de espera). La
persona encuestada podia seleccionar uno de los dos vagones, ser indiferente entre ambos o sefialar
que ninguno le parecia atractivo. Ademas, el instrumento de medicién incluia una seccién con
indicadores de percepcion para construir las variables latentes de inseguridad ante el robo, acoso y
contagio.

Con los datos de la encuesta, se estimaron modelos de eleccion discreta que permitieron determinar
que el elemento mas valorado por los individuos era el boton de aviso, seguido por la cAmara de
seguridad y, por ultimo, la informacion sobre como ayudar a victimas de robo/acoso. Por otro lado,
considerando la influencia de las caracteristicas personales de cada encuestado, se pudo observar
que los factores que mas aumentaban la valorizacion de estos elementos, y por lo tanto la
disposicion a esperar mas tiempo en el andén, eran ser mujer, ser adulto mayor y/o tener estudios
universitarios y/o postgrado. Tener un trabajo estable, en cambio, era un factor que disminuia el
tiempo que las personas estaban dispuestas a esperar por un carro con los elementos de seguridad.
En cuanto al efecto de las variables latentes, solo se pudo analizar la inseguridad ante el robo y ante
el acoso, ya que estas interactuaban con los atributos de seguridad (la inseguridad ante el contagio
por COVID no se pudo valorizar pues solo interactu6 con el tiempo de espera). Para ambas
variables se analiz6 dos perfiles de personas (que tuvieran mucha y poca de este tipo de
inseguridad) a fin de evaluar las diferencias entre ambos perfiles.

Este andlisis permitio confirmar que las personas mas inseguras ante el robo (mujeres, adulto mayor
y/o que utilizan poco frecuentemente el Metro) estarian dispuestas a ceder mas tiempo de espera
(y, por lo tanto, pagar mas) por la inclusién de una camara de seguridad dentro del vagén. En el
caso de la inseguridad ante el acoso, se pudo confirmar que las personas con mayor inseguridad
(mujeres y/o personas con experiencia previa de acoso), estarian dispuestas a ceder mas tiempo de
espera (Y, por lo tanto, pagar mas) por incluir el botén de aviso y la informacion sobre como ayudar
a victimas de robo/acoso.

Los resultados confirman la existencia de una importante brecha de género en la valorizacion de
elementos de seguridad en el Metro y en como personas de distinto sexo toman sus decisiones de
viaje dependiendo de la inseguridad percibida respecto al robo y acoso. Cabe destacar que el valor
de los parametros asociados al nivel de hacinamiento en el vagén, o a la inseguridad ante el acoso,
se acentula si la persona ha vivido estas experiencias anteriormente.

Los resultados obtenidos son consistentes con que hombres y mujeres toman efectivamente
decisiones de viaje distintas dependiendo de su percepcion de inseguridad (que es diferente). Estos
resultados son importantes a la hora de disefiar futuras politicas publicas relacionadas con temas
de género, en especial las relacionadas con viajes en transporte pablico. La percepcion de seguridad
es importante para las decisiones de movilidad de grupos vulnerables y, en el caso de este estudio,
se confirma que las mujeres y los adultos mayores estarian dispuestas a esperar bastante mas por
un vagon de Metro que contenga elementos de seguridad.

Finalmente, interesa destacar que la utilizacion de un modelo hibrido de eleccion discreta
incorporando variables latentes, que se demostrd superior a la metodologia més tradicional (esto
es, un modelo Logit Mixto), no s6lo entregd resultados mas completos, sino que diferencias
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significativas en la valoracion de los distintos elementos (cercanas al 20%), lo que sin duda podria
tener repercusiones importantes en el analisis de politica pablica.

Dentro de las limitaciones de investigacion se encuentran:

e El escenario de eleccidn estaba situado en un viaje en Metro y en la espera de un vagon dentro
de la estacion; por lo tanto, los resultados podrian no ser replicables en el caso de un viaje en
bus o, por ejemplo, en la calle (en cuanto a la inseguridad). Por otro lado, estos resultados
corresponden a la realidad de Santiago de Chile, que cuenta con un excelente sistema de Metro,
y podrian — por tanto - no ser aplicables a otras ciudades.

e Al ser una investigacion en tiempos de COVID, la encuesta se debio realizar en linea; esto sin
duda dificulté la llegada a personas de mayor edad, aunque la muestra incluyé encuestados en
todos los rangos etarios.
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ANEXO A: ENCUESTA DELPHI

Encuesta Delphi 2 - Percepcidén de
seguridad

Por favor distribuya un total de 100 puntos entre los factores que se describen a
continuacién y que han sido identificados como influyentes en la percepcién de
seguridad de las personas, en términos de delincuencia y acoso, en un viaje.

Calidad en la lluminacion :

Numero de pasajeros :

Existencia de camara de seguridad :

Existencia de elementos de aviso (instrucciones que se puedan activar en caso que ocurra
un hecho de delincuencia o violencia de género dentro del vagdn ya sea botén de panico o
botén para detener el metro). :

Buen mantenimiento del vagén (en términos de limpieza, grafitis, efc). :

Existencia de espacios preferentes para personas en viajes de cuidado (por ejemplo,
coches o personas con nifios). :

Existencia de puntos de apoyo adecuados (que consideren distintos tipos de usuarios, como
por ejemplo la altura de las personas que podrian ocuparlos). :

Existencia de un nimero de aviso (como el que existe actualmente o nimero de tipo
mensaje para dar aviso en caso de que ocurra un hecho de delincuencia o violencia de género
dentro del vagon). :

Informacion de cémo ayudar a victimas (informacion clara y visible a través de textos e
imagenes sobre qué hacer en caso de ver hechos de delincuencia y violencia de género dentro
del vagén). :

Informacién para prevenir y corregir comportamientos (informacion clara y visible a través
de textos e imagenes sobre la delincuencia y violencia de género, en pro de mostrar que esta
mal, ademas de llamar a tener buen comportamiento como usuarios en general). :
Informacion para potenciales victimas: (informacion clara y visible en textos e imagenes
como guia en caso de ser victima de algln hecho de delincuencia o violencia de

género):

Presencia de personal de seguridad/apoyo en las estaciones : |

Total:



