IMPACTO EN EL VALOR DE VENTAS Y ARRIENDQOS
DE INMUEBLES CON USO RESIDENCIAL
Y COMERCIAL, PROVOCADO POR LA
IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA TRANVIARIO
EN LA CIUDAD DE CUENCA, ECUADOR?'?

IMPACT ON THE VALUE OF RENTAL AND PURCHASE VALUES FOR RESIDENTIAL AND COMMERCIAL
PROPERTIES, RELATED TO DISTANCE FROM THE AXIS OF THE TRAM SYSTEM IN CUENCA, ECUADOR

CARLA HERMIDA* DANIEL MORENO* DIEGO PACHECO* LUIS TONON* ALEJANDRO CORTES*

o

Carla Hermida 3
Universidad del Azuay
Cuenca, Ecuador

Diego Pacheco ®
Universidad del Azuay
Cuenca, Ecuador

Luis Tonon ©
Universidad del Azuay
Cuenca, Ecuador

Daniel Moreno #
Universidad Catélica de Chile
Santiago, Chile

Resumen

La implementacion de proyectos de transporte mejora el
acceso y movilidad urbana, influenciando las decisiones
de localizacion de las personas y las empresas. Asi
también, genera impactos en el entorno, los cuales
pueden ser positivos o negativos. Entre los posibles
impactos, se destacan las fluctuaciones en el valor del
suelo. El objetivo de este articulo es relatar el proceso

y los resultados de un estudio exploratorio realizado
para recopilar datos acerca de los precios de oferta de
venta y de alquiler de propiedades de uso residencial y
comercial, en funcion de la distancia a un nuevo sistema
de transporte de tranvia en Cuenca, Ecuador. Los

datos se levantaron en noviembre de 2017 utilizando

la herramienta Kobo Toolbox y llamadas telefénicas,
luego se analizaron a través del modelo de precios
hedénicos. Los resultados mostraron que los precios

de alquiler de las viviendas aumentan a medida que su
ubicacién se aleja del eje principal del sistema (aun en
construccion al momento de la toma de datos) y que, por
el contrario, los arriendos para propiedades comerciales
aumentan cuando hay una mayor proximidad al eje.
Con respecto al precio de venta de las propiedades
residenciales o comerciales en funcién de esta distancia,
no hubo evidencia de cambios. Estos resultados pueden
deberse a las obras civiles, sin embargo, constituyen
una interesante primera aproximacion a la tematica que
debera ser contrastada con estudios histéricos y futuros
(cuando el tranvia se encuentre operando).
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Abstract

The implementation of transport projects improves access
and urban mobility, influencing localization decisions of
people and companies. Likewise, it generates impacts on

its environment, which can be positive or negative. Among
the possible impacts, fluctuations in the land values stand
out. The aim of this paper is to report the process and the
results of an exploratory study carried out to collect data

on rental and purchase offered values for residential and
commercial properties, related to distance from the axis of
the tram system in Cuenca, Ecuador. The data was collected
in November 2017 using kobo toolbox and telephone calls,
and analyzed through the hedonic pricing model. The results
showed that rental prices for residential properties increase
as their location moves away from the main axis of the
system (still under construction at the time of data collection),
and that, on the contrary, leases for commercial properties
increase with closer proximity to the axis. With respect to the
sale price of residential or commercial properties related to
this distance, there was no evidence of changes. Civil works
can cause these results, however, they are an interesting first
approximation to the subject that should be contrasted with
historical and future studies (when the tram is operating).
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INTRODUCCION

Los proyectos relacionados con sistemas de transporte
masivo son relevantes para la vitalidad econémica y el
desarrollo social de las ciudades. La implementacién de
estos proyectos mejora la movilidad urbanay el acceso,
influenciando las decisiones de localizacion de perso-
nasy empresas e instituciones. Asi también, generan
impactos en su entorno, los cuales pueden ser positivos
0 negativos segun el tipo de proyecto, la zona donde se
instala, su proceso de construccién y su implementacion
(Cohen & Brown, 2017; Forouhar, 2016; Hong & Hong-
Ping, 2014). Los impactos a su vez pueden ser de dife-
rente indole: efectos ambientales, de renovacién urbana,
densificacion y diversificacién de usos, accesibilidad y de
fluctuacion de los valores del suelo (Estupifian, 2011). Es
por ello que estudiar estos impactos deberia ser un tema

prioritario de las agendas tanto académicas como de las
administraciones locales.

La literatura internacional refiere con disimiles resultados
y metodologias las fluctuaciones en el valor del suelo
ante la implementacién de proyectos de transporte pu-
blico masivo. Tal como se observa en la Tabla 1, realizada
a partir de la revisién de estudios de los ultimos 10 afios,
se puede evidenciar que los valores inmobiliarios sufren
variaciones debido a la implementacién de proyectos de
transporte publico. Tanto los incrementos como los de-
crementos, no son constantes y dependen de la ciudad,
del nivel de desarrollo de la zona (Beyazit, 2015; Estu-
pifian, 2011); del tipo de sistema (rieles o neumaticos)
(Cervero & Dai, 2014; Estupifian, 2011); de la distancia al
centro de negocios (Camins-Esakov & Vandegrift, 2017);
entre otras variables.

Tabla 1.
Ejemplos de estudios de los tltimos 10 afios
Ciudad Sistema Resultado general Fuente
Ahmedabad, BRT Los precios de suelo en torno a las estaciones casi se duplicaron entre los Cervero & Dai, 2014; Suzuki,
India afios 2006 y 2011 con la implementacién del sistema. Cervero, R. & Luchi, 2013.
Beijing, Metro Existen impactos positivos en el valor de propiedades. Aquellas situadas Yin, Han, Li & Wang 2016.
China a menos de 3 km de una estacion incrementaron su valor en 15%, y 3,4%

entre los 3y 5 km.
Boston, BRT En las ventas de condominios entre los afios 2007 y 2009, la valorizacion Smith & Gihring, 2017,
Estados Unidos por el BRT fue de aproximadamente 7,6%, mientras que entre 2000y 2001,  referenciando al estudio de

antes de la Silver Line, no existié valorizaciéon por proximidad al corredor. Perk, Catala & Reader, 2012.
Cardiff, Bus Un mayor nimero de paradas de autobus entre 300 y 1.500 metros Wang, Potoglou, Orford &
Reino Unido de distancia a una propiedad se asocia positivamente con el precio de Gong, 2015.

venta observado de la propiedad, beneficiando en mayor medida a las

propiedades de precios de mercado mas altos (por sobre los £ 195,0000, un

0,22% frente a un 0,11%).
Houston, Bus La proximidad a las vias donde circulan los buses afecta negativamente al Smith & Gihring, 2017, referenciando
Estados Unidos valor de las propiedades. a Lewis & Goodwin, 2009.
Estambul, Metro Existen incrementos en el precio de venta en zonas no desarrolladas y Beyazit, 2015.
Turquia ningun efecto en las zonas que ya se encontraban desarrolladas previo a la

llegada del metro.
San Diego, LRT La proximidad de la estacién tiene un impacto significativamente mayor Smith & Gihring, 2017, referenciando
Estados Unidos cuando se combina con un entorno orientado hacia los peatones. al estudio de Duncan, 2010.
Seoul, Corea BRT Existen incrementos de hasta un 10% para las propiedades de uso Cervero & Kang, 2011.

residencial a un maximo de 300 metros de una parada del sistema. En el

caso de las propiedades de comercio minorista, el incremento puede ser de

mas de 25%. Para los usos no residenciales, la zona de impacto de precios

es menor y no supera los 150 metros hacia una parada de bus.
Suburvio de Laval  Metro Considerando el impacto general, no se observa ningun efecto significativo Devaux, Dubé &
(Montreal), Canada en los valores de las propiedades, tanto después del anuncio del proyecto Apparicio, 2017.

como durante el periodo de construcciéon. Los resultados sugieren que el

impacto positivo parece estar localizado solo alrededor de una estacion.
Teheran, Iran Metro Existe un efecto negativo general de las estaciones de metro sobre el Forouhar, 2016.

valor de venta de las propiedades residenciales ubicadas en los barrios

de mayores ingresos. Por otro lado, el efecto es positivo y alto para las

propiedades ubicadas cerca de las estaciones en los barrios pobres y

degradados de la ciudad.
Vancouvery Metro Ante un aviso de construccién de metro y bajo el atributo de reduccién Cohen & Brown, 2017.

Richmond, Canada

en tiempos de viaje, se genera incidencia en los precios de venta de las

propiedades, tanto de incremento como disminucién. Especificamente, en los

sectores donde la linea circula sobre el nivel del suelo, los valores disminuyeron

dadas las interrupciones causadas por las obras de construccion.

BRT: Bus rapid transit

LRT: Light rail transit

Fuente: Elaboracién propia.
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En varios casos, los estudios dan cuenta de que los
sistemas han provocado incrementos en los valores
inmobiliarios de las propiedades cercanas al eje
(Brinckerhoff, 2001; Cervero & Dai, 2014; Debrezion,
Pels & Rietveld, 2005; Diaz y Mclean, 1999; Estupifian,
2011; Smith y Gihring, 2018). Estos incrementos se
deben en su mayor parte al aumento de accesibilidad
valorada, por ejemplo, por el acceso al empleo

(Diaz & Mclean, 1999), o la reduccién del tiempo de
desplazamiento (Rodriguez y Mojica, 2010). Otros
estudios, en cambio, dan cuenta de una disminucion en
los valores inmobiliarios ante el anuncio y/o la posterior
construccién de un proyecto de transporte (Forouhar,
2016; Smith & Gihring, 2018).

En el caso latinoamericano, si bien la literatura que
existe es aun incipiente, se pueden destacar los
estudios realizados para el Transmilenio (sistema BRT)
en Bogota. El estudio de Bocarejo, Portilla y Pérez
(2013) encuentra efectos positivos sobre los precios
de propiedades comerciales, pero ningun efecto sobre
precios residenciales cercanos al sistema. Por otro
lado, un estudio anterior encuentra efectos positivos
residenciales asociados a la extension de la red
(Rodriguez y Mojica, 2010). Asi también Mufioz-Raskin
(2010) detecta incrementos para las propiedades

a menos de cinco minutos caminando de las rutas
alimentadoras, algo similar encuentran Mendieta y
Perdomo (2007) cuyos resultados demuestran que

los valores de las propiedades estaban inversamente
relacionados con la distancia al BRT.

Asi también, dentro de la regién, para el caso de
Santiago de Chile, Agostini y Palmucci (2008) verifican

un aumento en el valor promedio de los departamentos
luego del anuncio de construccién de la linea 4 del
metro. En el caso de Quito, estudios sobre su sistema de
BRT de TrolebUs determinaron resultados heterogéneos
en los diversos tramos del recorrido (Rodriguez, Vergel-
Tovar & Camargo, 2016).

Lo complejo de esta tematica son las limitaciones

en cuanto a las fuentes de informacién. Es decir, la
necesidad de una base de datos completa que alimente
el analisis estadistico. De esto depende que los
resultados demuestren con evidencias cuantificables

los impactos de un proyecto de transporte. Algunas de
estas limitaciones se traducen, por ejemplo, en que la
informacién disponible en las administraciones locales
sobre el valor catastral de los predios y los inmuebles no
siempre corresponde al valor real de mercado, lo cual
invalida su uso para la investigacién académica, asi como
también para el monitoreo del mercado inmobiliario.

Es por ello que en varios casos de estudio optan por
trabajar con el valor de la transaccion de la propiedad
(Devaux, Dubé & Apparicio, 2017; Forouhar, 2016;
Nufiez Tabales, Ceular Villamandos y Millan Vazquez

de la Torre, 2007), o bien, precios de oferta de venta

o arriendo (Cohen & Brown, 2017; Rodriguez & Targa,
2004; Wang, Potoglou, Orford & Gong, 2015). Esto refleja
que cada ciudad y/o contexto de analisis es diferente,

asi como las metodologias utilizadas, lo cual evidencia la
complejidad metodoldgica que pueden tener este tipo
de investigaciones.

Para abordar esta problematica de forma especifica se
ha tomado el caso de Cuenca, ciudad intermedia del
Ecuador, en donde a partir del afio 2014 se construye un
sistema de transporte masivo tipo tranvia moderno. La
consultora ETS-Red Ferroviaria Vasca, encargada de los
estudios complementarios y de ingenieria del proyecto,
realiz6 la entrega de los estudios en el afio 2012. En
ellos aludié someramente a los impactos urbanos
relacionados con la valorizacién de predios ante la
llegada del tranvia. Se abordé como un componente
dentro del informe de rentabilidad socioecondmica,
centrando los escuetos resultados en el centro histérico
de la ciudad, donde se asume una revalorizacion del
30% en los predios a menos de 300 metros del trazado
del tranvia, imputados al primer afio de funcionamiento.
Este valor se coloca, tal como sefialan estos documentos
“en base a proyectos de naturaleza similar realizados
por ETS” (ETS-Red Ferroviaria Vasca, 2012, p. 28).

En adelante, este trabajo busca aproximarse a la
tematica del impacto en los valores inmobiliarios por

la implementacion del tranvia en Cuenca. Se analiza un
tramo especifico de su recorrido (avenida Américas),
utilizando los precios de oferta (tanto de arriendo como
de venta) de inmuebles de vivienda y comerciales de
noviembre 2017. El tramo de estudio se encuentra fuera
del centro histérico (declarado Patrimonio Cultural

de la Humanidad), lo cual permite reflexionar sobre

los impactos del proyecto en una zona que no tiene
rigidez con relacion a su posible renovacién urbana,

a diferencia del centro histérico donde si existen
abundantes edificaciones patrimoniales protegidas.

Se relata en primer lugar la metodologia empleada
partiendo por una descripcién del caso de estudio,

las fuentes de datos y la forma de analisis estadistico.
Posteriormente, se exponen los principales resultados
obtenidos de las estimaciones realizadas, los cuales
constituyen una linea base para futuras investigaciones.
Finalmente, se plantean temas de discusion y reflexion
tanto sobre los resultados como sobre el aporte al
cuerpo metodolégico en esta tematica, y se establecen
nuevas interrogantes para futuros estudios.

METODOLOGIA
Caso de estudio

La ciudad de Cuenca se encuentra localizada en los
Andes del sur del Ecuador, con una poblacién de
396.683 habitantes en el area urbana a diciembre de
2017 (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, INEC,
2018), y una superficie de 74 km?2.

El tranvia de Cuenca esta en construccion desde el afio
2014 a la presente fecha (octubre de 2018), y se prevé la
culminacién total de las obras para diciembre 2018 y la
operacion comercial en marzo 2019 (E/ Mercurio, 2018).
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Figura 1. Trazado del tranvia de la ciudad de Cuenca, area de estudio y zona de control.

Fuente: Elaboracién propia

La linea de tranvia tiene una longitud de 10,2 kilémetros
(por sentido) y vincula de manera diagonal el extremo
suroeste con el noreste de la ciudad, cruzando el

centro histérico y otros puntos importantes como el
terminal terrestre, aeropuerto, grandes mercados y
ferias (Hermida, 2015). El recorrido tiene tres tramos
(Figura 1), de los cuales este trabajo aborda el segmento
localizado al suroeste (tramo 1), el cual recorre 5
kilbmetros de la avenida Américas, caracterizada por
una gran cantidad de comercios y numerosos lotes,
fragmentados y pequefios, y cuya densidad es de 96,64
hab/ha en promedio.

Para este trabajo se defini6 un area de influencia de
aproximadamente 400 metros lineales a cada lado del
eje. No se considerd determinar un area de influencia
alrededor de las estaciones puesto que todavia no

estan operando, por lo que el posible atributo heddnico
asociado, aln no esta interiorizado en el mercado. La
definicion del area de influencia considera una distancia
caminable al eje de aproximadamente cinco minutos;

la cual se asemeja a los estudios de Beyazit (2015),
Bocarejo et al. (2013) y el de Forouhar (2016). Si bien

en el caso de Bogot3, los estudios de Rodriguez y Targa
(2004) y de Rodriguez y Mojica (2010) utilizan 1,5 kmy

1 km, respectivamente alrededor de los corredores de
Transmilenio, el tipo de proyecto (tranvia), su etapa actual
(en construccion) y la escala de Cuenca, tal como se
observa en la Figura 1, no justifican un area de influencia
del tal extension.

Una idea clave en la construccién de evaluaciones de
este tipo es contar con una zona de control que permita
al investigador identificar la situacion hipotética (lo que
habria ocurrido en ausencia de la intervencién). La zona
de control deberia tener caracteristicas econdmicas,
espaciales y demograficas parecidas al area de estudio
(Beyazit, 2015). Para esta investigacién se determiné
como zona de control a 3,4 km de la av. 10 de Agosto
(Figura 1), porque tiene algunas caracteristicas similares:
ambos sectores estan consolidados, cuentan con todos
los servicios basicos, tienen densidades habitacionales
semejantes (96,64 hab/ha en la av. de las Américas y
72,12 hab/ha en la av. 10 de Agosto). Ambas son vias
arteriales con dos carriles a cada lado y bandejon central
(en el caso de la av. Américas aumenta el carril para el
tranvia), el uso de suelo es mixto, con comercio a ambos
lados de la via y vivienda, conforme los inmuebles se
alejan del eje.

RECOLECCION DE DATOS

Una de las principales dificultades al momento de
plantear una metodologia para el analisis de las
variaciones en los valores inmobiliarios, es el contar
con fuentes de datos adecuadas. En el mejor de los
casos, en las ciudades de paises en vias de desarrollo,
los municipios poseen informacién de la valoracién
catastral para el cobro de impuestos, pero estos
valores no corresponden con el mercado inmobiliario
real. Sumado a esto, tal como sefiala Beyazit (2015),
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Figura 2. Ejemplos de valor catastral y valor real de oferta de suelo urbano a lo largo de la zona

de estudio en dolares por metro cuadrado.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién del Municipio de Cuenca (para valores
catastrales), levantamiento y entrevistas propias (para valores comerciales).

los valores catastrales no son totalmente sensibles

a las transformaciones socioespaciales, ni a aquellos
cambios producidos por el ambiente construido, ni

a los cambios demograficos. En el caso de Cuenca, la
valoracién catastral se hace en funcién de la Ordenanza
de aprobacion del plano del valor del suelo urbano y
rural, de los valores de las tipologias de edificaciones,

los factores de correccién del valor de la tierray
edificaciones, la cual se establece para cada bienio
(Municipio de Cuenca, 2018). Tanto para la determinacion
del valor catastral del terreno, como de la edificacién, se
utiliza dentro de la férmula de la ordenanza el “factor de
correccion” que pretende recoger la influencia provocada
por la localizacion del inmueble. No obstante, este factor
no logra acercar el valor catastral a los valores reales

de mercado. En la Figura 2 se pueden observar algunos
ejemplos de este fendmeno en la zona de estudio.

Si bien algunos estudios utilizan el valor de transaccién,
es decir, el valor de mercado en el que tanto la oferta

como la demanda acordaron para hacer la transferencia
de la propiedad entre las partes (Devaux, Dubé &
Apparicio, 2017; Forouhar, 2016; NUfiez et al., 2007), esto
no siempre es posible ya que esta informacién no es
publica ni esta disponible en todas las ciudades. Estos
datos por lo general los tienen grandes agencias privadas
u organismos publicos especializados en almacenarla.

Cuando estos datos no estan disponibles, la alternativa
mas utilizada son los valores de oferta, es decir, el

valor al que el propietario espera vender o arrendar

su propiedad (Cohen & Brown, 2017; Rodriguez &
Targa, 2004; Wang et al., 2015). Si bien los valores

de transaccion son mas confiables para evaluar los
efectos que generan distintos atributos urbanos, como
la implementacién de un proyecto de transporte, los
valores de oferta son validos para analizar el fenémeno.
Estos ultimos igualmente interiorizan los atributos que
percibe el propietario, incluso aquellos que suelen ser
mas subjetivos y estan relacionados con la especulacién,
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los cuales se escapan del analisis que realizan las
autoridades para realizar el calculo del avalto predial.

Para este trabajo, se utilizé una metodologia que
consisti6 en la recopilacién de datos in situ de las
propiedades que anunciaban su venta o arriendo en

la zona de estudio a través de letreros, y luego una
llamada telefonica para obtener los datos de precios y
caracteristicas del inmueble. Rodriguez y Targa (2004), a
modo de ejemplo, en su estudio para Bogota, utilizaron
una metodologia similar, recabando informacién
acerca de las propiedades residenciales multifamiliares
dentro del drea de influencia de estudio a través de la

Tabla 2.

inspeccién visual de los letreros de alquiler y mediante
anuncios clasificados de periédicos; informacién que era
complementada a través de entrevistas telefénicas.

La recopilacién de informacion in situ se realizé a

través de una herramienta digital denominada Kobo
Toolbox que permite: la recoleccion de datos en campo
a través de formularios que pueden ser llenados en

un dispositivo movil, la identificacién de la ubicacion a
través del GPS y la captura de fotografias de los letreros
y de los inmuebles. La informacion restante se levanté
con una llamada telefénica, mientras que otros datos se
obtuvieron a partir de cartografia en oficina, tal como

Meétodo de levantamiento de la informacién, nimero de observaciones y correlaciones de variables dependientes e independientes

Precios de Venta en drea de estudio

Precios de Arriendo en zona de control

Precios de Venta en zona de control

Método de

Precios de Arriendo en drea de estudio

Variables Levantamiento
de informacion] - 0¢ Correlacitn con Corretacién con
observaci  Promedio Promedio valor o preso de Promedio Promedio vator
ones aterta
Dependientes: Valor o precio de oferta
(dtares) llamada 15 42448 64159 11700 20968393 191118,10 45,00 33707 18491 2600 45097115 36128162
Tipo de Inmucble observacion 115 248 122 117,00 112 0,73 45,00 2,60 1,10 26,00 115 0.83
Uso de Inmucble observacion 1s 1,38 0,56 117,00 089 049 45,00 1,73 0.69 26,00 112 043
;Tiene mixtura de usos? observacion 11s 031 047 0,17 117,00 0,13 034 0,03 45,00 033 048 0,04 26,00 0,12 033 0.13
Superficic total del predio (m2)  llamada 52 23505 29435 064 96,00 41925 423,60 0.62 500 13640 13562 033 21,00 503,44 410,69 0.89
Superficie total construida (m2)  llamada 2 188,69 23898 084 83.00 249,89 233,95 0,74 35,00 10051 9238 0,69 19,00 27345 168,12 0.80
Valor de alicuota (gastos comunales) llamada 15 1847 3420 0,70 23,00 4038 4136 0,16 17,00 882 3941 0,18 10,00 10,00 2736 041
Nimero de pisos de la edifieacién  observacion 100 301 1,72 0,12 100,00 3,00 2,19 011 43,00 307 1.55 042 22,00 232 164 046
:Jsl::]:::: con respecto a ejes observacién 52 044 0.50 021 32,00 0.16 037 0,15 10,00 0,00 0,00 4,00 0,00 0,00
, Ubicacién con respecto a la esquina _observacion 52 0,56 0,50 021 32,00 084 037 015 10,00 1,00 0.00 4,00 1,00 0.00
£ Nimero de estacionamientos llamada 7 2,16 496 0.5 96,00 2,50 423 085 42,00 169 128 0,13 22,00 282 238 034
2 Nimero de cuartos llamada 7 252 235 0.89 99,00 384 3,68 065 36,00 192 136 039 21,00 405 1,88 023
£ Nimero de bafios llamada 2 145 0.86 021 101,00 307 293 033 44,00 150 0,98 0.60 22,00 3,00 163 022
E  fdepisoenclqueseencuentra  llamada 63 197 L18 023 34,00 244 1.80 007 36,00 131 101 0,02 10,00 0,70 082 0,39
Existencia de patio llamada 29 052 051 033 78,00 071 046 017 25,00 0.64 049 0.05 19,00 095 023 025
Existencia de bodega llamada 29 072 045 025 78,00 0.68 047 020 25,00 0.56 051 0.16 19,00 074 045 035
Existencia de buhardilla llamada 29 024 044 029 78,00 032 047 0,09 25,00 0.12 033 051 19,00 053 051 043
Edad de la edificacién (afios) llamada 35 1026 628 011 72,00 836 804 030 38,00 18 1053 024 21,00 2062 2246 026
Distancia euclidiana a paradas (m) ~ SIG 11s 28458 187,10 0,07 117,00 396,81 206,58 001
Distancia euclidiana al eje (m) SIG 11s 22046 20423 0,15 117,00 336,03 233,88 0,05 4500 20807 14932 0,08 26,00 236,76 148,05 011
Distancia cuclidiana a Centro SIG 1S 308063 87829 0,16 117,00 3516,10 916,61 029 4500 262918 999,59 041 26,00 317,77 98775 035
Histrico (m)
Di derutaaparadas(m)  SIG 15 44266 247,53 0,19 117,00 549,63 271,74 0,02
Distancia de ruta a eje (m) SIG 115 319,02 27407 0,19 117,00 481,07 294,49 0.08 4500 35708 21525 0,04 26,00 317,77 212,32 0,12

9d

Fuente: Elaboracién propia.

conto con supervisores que fiscalizaron permanentemen-
te el trabajo de los estudiantes. Sumado a esto, se realizd
una revision de la base de datos de forma periddica, verifi-
cando que las observaciones generadas, con sus multiples
variables, no estuvieran repetidas.

METODOLOGIA DE ANALISIS ESTADISTICO

se detalla en la Tabla 2. Cabe resaltar, como dificultad
metodolégica, que a través de las llamadas no se pudo
encontrar toda la informacién para los inmuebles (por
ejemplo, no todos los entrevistados respondieron sobre
el nimero de habitaciones, bafios, bodegas, etc.).

Los responsables del levantamiento de la informacion y las
llamadas posteriores fueron estudiantes de arquitectura
de noveno semestre. Ellos fueron previamente capacita-
dos durante dos sesiones, tanto para el levantamiento de
informacién de campo, como para las llamadas teleféni-
cas. Los estudiantes se dividieron en grupos de trabajo y
cada grupo fue asignado a una zona especifica, tanto en la
zona de estudio como en la de control. Cabe indicar que,
con la finalidad de minimizar los riesgos posibles en la ob-
tencion de la informacion, se realizaron pruebas piloto y se

En el proceso de revision y depuracion de la base de

datos se opt6 por tomar Unicamente las observaciones
que contaban con informacién de precios de venta o de
arriendo. Las que no tuvieron registro de precios fueron
descartadas, puesto que estos constituyen precisamente
la variable dependiente. Esta variable fue utilizada en
valores absolutos y para algunas estimaciones fue definida
en una medida estandar (délares por metro cuadrado).
Luego de la depuracién de la base original, el analisis
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Figura 3. Oferta inmobiliaria (arriendo y venta) en la zona de estudio y de control.

Fuente: Elaboracion propia.

se realizd con 115 observaciones de arriendoy 117 de
compra en la zona de testeo, y 45 observaciones de
arriendo y 26 de compra en la zona de control. En la Figura
3 se observa la concentracion de la oferta inmobiliaria
tanto de arriendo como de venta durante el periodo de
levantamiento de informacién (noviembre 2017).

Para el analisis estadistico se utilizé la metodologia de
los precios heddnicos, empleada desde hace mas de
cuatro décadas, la cual integra las caracteristicas fisicas,
de accesibilidad y ambientales para explicar la diferencia
en el valor de las propiedades (Rosen, 1974). Este método
explica de qué forma los atributos de una propiedad
pueden descomponerse en precios y cantidades
mensurables dentro del valor total de las mismas.

Las variables independientes representan a estos
atributos o caracteristicas individuales de la propiedad,
y los coeficientes de regresién que acompafian a

estas variables estiman los precios implicitos de estas
caracteristicas (Malpezzi, 2003; Sirmans, Macpherson

& Zietz, 2005). Dadas las diversas caracteristicas o
atributos que puede contener una propiedad, se puede
afirmar que el mercado inmobiliario esta compuesto

de bienes heterogéneos (Malpezzi, 2003; Rodriguez

& Targa, 2004; Sirmans et al., 2005). Las funciones de
precios heddnicos permiten estimar la incidencia de los
atributos, la cual puede variar de acuerdo con la forma
en que se expresa la relaciéon entre precios y variables y
su correspondiente interpretacién.

En otras palabras, el método de los precios heddnicos
muestra que, si un bien esta constituido por un conjunto
de atributos, entonces su precio de mercado debera

ser un agregado de los precios individuales de todos
estos (Nufiez et al., 2007). Siguiendo este argumento, las
ecuaciones se puede expresar de forma generalizada asi:

V=f(l,E)
Donde:

V: representa el valor total de la propiedad, que
puede variar de acuerdo con el mismo modelo de
estimacion, tomando la forma de precio de mercado
de venta, de arriendo (Rodriguez & Targa, 2003),
entre otros;

I: es un vector que recoge todas las caracteristicas
intrinsecas e internas de la propiedad;

E: es un vector que toma todos los atributos
extrinsecos de la vivienda.

Sirmans et al. (2005) identifican cinco categorias de
caracteristicas. La primera hace alusion a los atributos
intrinsecos, que son dificiles o imposibles de modificar
en la propiedad, como el tamario del lote, edad, nUmero
de habitaciones, bafios, etc. La segunda categoria hace
referencia a las caracteristicas internas, cuyos elementos
siguen siendo intrinsecos a la propiedad, pero pueden
tener ciertas modificaciones, como aire acondicionado,
material del piso y techo, entre otros. La tercera involucra
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a las caracteristicas externas del inmueble, pero no de

la propiedad, como son los espacios de garaje, piscinay
terraza. La cuarta categoria recoge las caracteristicas que
si son extrinsecas a la propiedad como vista al parque, al
mar, tipo de barrio, ubicacién, distancia. Finalmente, una
quinta categoria implica los factores de comercializacién,
ocupacion y venta, por ejemplo, si es una propiedad
vacante, ocupada por el propietario, si esta arrendada,
tiempo en el mercado y financiamiento, entre otros.

Dada la asimetria en la informacién de las observaciones
de la base de datos del estudio que se relata en este
texto, inicialmente se revisaron las correlaciones

de precios con las variables independientes, lo que
permitié tener una primera mirada a la forma en que

se relacionan. Esta tarea considero la elaboracion de
graficos de dispersion de forma bivariada y trivariada,

y la realizacién de un test de normalidad Shapiro-Wilk.
No obstante, la mayoria de las variables no tuvieron

una distribucion normal (a excepcion de seis variables
categdricas). Asi mismo, se consideraron los factores
relacionados con la cantidad de observaciones, R2
elevado y significancia estadistica para seleccionar

los modelos, los cuales también fueron evaluados de
acuerdo con su forma funcional, ya que no todos los
atributos de las propiedades tenian necesariamente una
relacion lineal con los precios.

Durante el proceso de calculo se evidenci6 la existencia
de valores atipicos significativos. Dichos valores pueden
influenciar los modelos hedénicos al punto de establecer
relaciones que no son del todo ciertas si se usan minimos
cuadrados ordinarios (MCO). Por esta razén, se decidid
calcular, a través de regresiones robustas, usando
minimos cuadrados iterativamente reponderados

(MCIR), las cuales asignan una ponderaciéon mayor a las
observaciones con un “mejor” comportamiento. La idea
detras de la regresién robusta es precisamente realizar
ajustes en las estimaciones que tengan algunos defectos
en la base de datos. El uso de MCIR resulta Util por su
generalidad y ambito de aplicacién, pudiendo utilizarse
con variables que no tengan necesariamente una
distribuciéon normal, aunque sus resultados sean mas
confiables en muestras de mayor tamafio. Asi también,

la estimaciéon por MCO no fue descartada del todo, sino
fue comparada con la de MCIR, para verificar la existencia
de la influencia de valores atipicos en los modelos y sus
consecuentes sesgos o distorsiones.

RESULTADOS

Se establecié como variable dependiente el precio
de arriendo y de venta, y como independientes las
detalladas en la Tabla 2.

Como paso previo a las estimaciones preliminares de
cortes transversales, se realizé el cruce de variables en
forma individual, para ver cémo estas se comportan.
Esto permiti6 verificar la existencia de valores atipicos
significativos, asi como variables que tenian muy pocas
observaciones. Una de las relaciones mas significativas
en este primer analisis fue la existente entre los precios
de arriendo y de venta, con relacion a la superficie

del predio, la superficie construida, al nUmero de
habitaciones y estacionamientos; lo cual es comun en
este tipo de mercado. Asi también, se realizaron cruces
simultaneos de variables independientes a través de
graficos de dispersién, en los cuales se evidencié que los
precios de arriendo de los inmuebles con uso residencial
tienden a aumentar a medida que se alejan del eje del
tranvia; en cambio, los precios de arriendo de los bienes
con usos comerciales tienden a disminuir cuando la
distancia aumenta.

Posteriormente, se procedié a calcular las estimaciones
preliminares de cortes transversales. Se plantearon
regresiones uni y multivariadas de acuerdo con la
significancia estadistica, por tipo de transaccion (venta o
arriendo) y por uso (vivienda o comercio).

En este apartado se presentan las mas interesantes, tanto
en resultados como en interpretacion, que corresponden
a las regresiones realizadas con: la distancia en ruta al

eje del tranvia, la superficie del predio, la superficie de
construccién, el nUmero de estacionamientos y el nimero
de piso en el que el inmueble se encuentra. Si bien,

se realizaron estimaciones en las zonas de testeo y de
control, en el caso de esta Ultima no hubo resultados con
significancia estadistica suficiente, lo cual permite suponer
que la distancia al eje en la zona de control no incide en
los precios de arriendo o venta, aunque seria necesario
recopilar mas informacién para confirmar esta afirmacion.

Las primeras estimaciones usando MCO fueron

hechas con errores estandar robustos para no caer en
estimadores sesgados e inconsistentes, asi como para
evitar las limitaciones tradicionales de estos modelos en
relacién con los valores atipicos. Se realizaron también
estimaciones robustas usando MCIR, tal como se
menciond en la metodologia, para verificar la incidencia
de valores atipicos y estimar adecuadamente el efecto de
la distancia y otros atributos seleccionados. En la Tabla 3
se exponen las regresiones realizadas.

A continuacién, se detalla cada una de las regresiones.
Cada numeral corresponde al nimero de la regresion.

1. Arriendo/vivienda, estimacion lineal: Comenzando

con un modelo lineal simple usando MCO con errores
estandares robustos, se cruzaron las variables de
distancia en ruta al eje con el precio de arriendo

para bienes residenciales. Los resultados no fueron
significativos estadisticamente (con un valor P superior
al 10%), por lo cual se decidi6 agregar otras variables
como: superficie construida, estacionamientos y piso en
el que se encuentra el inmueble. Con 13 observaciones
se obtiene un R2 alto (0,91) y significancia estadistica

de casi todas las variables al 1%, a excepcién de

la distancia, que solo tiene significancia al 10%. El
coeficiente muestra que por cada metro que se aleje
del eje del tranvia, el precio subira en 0,19 doélares.
Asimismo, por cada metro cuadrado construido
adicional, el precio se incrementara en 1,73 ddlares.
Cada estacionamiento adicional incrementara el
arriendo en 82 délares y si el bien residencial arrendado
esta en pisos mas altos, su precio se incrementara en
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Tabla 3.
Estimaciones para arriendos y ventas

1 2 3 4 5 6 7 8
. . . . .. m2 construido
. . Vivienda Vivienda Comercio Comercio Vivienda Venta Vivienda Venta Vivienda Vivienda
Estimacion Arriendo Arriendo Arriendo Arriendo L L Venta .
A L, . A . . Estimacién Estimacién . L, Arriendo
E E E E . L. Estimacion . .
. . . . Lineal Cuadratica L. Estimacién
Lineal Logaritmica Lineal Logaritmica Cuadritica .
Lineal
. . . . . . Arriendo/m2
Variable dependiente Arriendo  In (Arriendo)  Arriendo  In(Arriendo) Venta Venta Venta .
construido
Coeficiente -152,63 0,22 855,07 6,62 103504,70 169855,20 98339,26 1,99
Constante Error Esténdar ¢ o5 0,50 206,78 035 1944234 2175837 34366,62 0,39
Robusto
(P>[t]) 0,03 0,68 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00
Coeficiente 0,19 0,29 -1,07 -0,20 127,54 -236,55 -269,47 0,00
Distanci ta al eje del tranvi 4
istancta e ruta at e del franvia Error Esténdar 9 0,08 0,52 0,07 53,39 134,97 128,91 0,00
(Para las estimaciones 2 y 4 se usa Robusto
@ In(Distancia en rutal al eje del tranvia))
2 (P>[t]) 0,07 0,01 0,05 0,01 0,02 0,08 0,04 0,01
=
2
< Coeficiente 0,33 0,30
g Distancia en ruta al cje del tranvia al
g istancia en ruta al eje del tranvia a Error Estandar 0,16 0,13
'!é cuadrado Robusto
Z (P>[t) 0,04 0,03
= P
= 24 Coeficiente
3 5 E; Estand:
8 | 2 |Superficie del predio rror Estandar
g 2 Robusto
] o
5|2 (P>li)
° s _ i Coeficiente 1,73 0,69 503,97
S 5 Superficie construida Exror Estandar
.g 'S |(Para la estimacion 2 se usa In(Superficie or Estanda 0,34 0,05 124,94
53 > . Robusto
3 construida))
s (P>[t]) 0,00 0,00 0,00
=}
E Coeficiente 82,13 0,13
=
= Estacionamientos Error Estandar 19,32 0,06
Robusto
(P>[t]) 0,00 0,04
Coeficiente 46,55 0,15
Namero de piso en que se encuentra Error Estandar 8,96 0,05
Robusto
(P>[t]) 0,00 0,01
Prob >F 0,00 0,00 0,05 0,01 0,02 0,03 0,00 0,01
R2 0,91 0,97 0,06 0,14 0,17 0,29 0,57 0,44
Observaciones 13,00 13,00 48,00 44,00 88,00 88,00 69,00 15,00
Coeficiente -191,58 0,05 333,44 6,48 133960,40 133508,20 84622,73 1,96
Constante Error Estandar 35,20 0,53 41,32 0,35 9141,16 13218,51 11632,46 0,48
(P>[t]) 0,00 0,93 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Coeficiente 0,33 0,32 -0,23 -0,20 14,16 14,43 -18,08 0,00
Distancia en ruta al eje del tranvia Error Estandar 0,06 0,08 0,14 0,07 16,09 55,68 38,05 0,00
(Para las estimaciones 2 y 4 se usa
In(Distancia en ruta al eje del tranvia)) | (p>|t) 0,00 0,01 0,11 0,01 0,38 0,80 0,64 0,01
£
51
< . . X Coeficiente 0,00 0,01
g Distancia en ruta al eje del tranvia al ,
a Error Estandar 0,05 0,03
K % cuadrado
2 | £ (P>t 1,00 0,76
S |2
% = Coeficiente
8 § Superficie del predio Error Estandar
=~ ]
ERy P>
'§ 2 |Superficie construida Coeficiente 1,73 0,70 339,22
3 E (Para la estimacion 2 se usa In(Superficie |Error Estandar 0,26 0,07 30,69
g construida)) ®P>1t) 0,00 0,00 0,00
£ Coeficiente 78,16 0,13
Estacionamientos Error Estandar 19,57 0,08
(P>[t) 0,01 0,12
Coeficiente 44,17 0,13
Nuamero de piso en que se encuentra Error Estandar 12,12 0,05
(P>t]) 0,01 0,04
Prob >F 0,00 0,00 0,11 0,01 0,38 0,69 0,00 0,01
Observaciones 12,00 13,00 48,00 44,00 88,00 87,00 69,00 15,00

Fuente: Elaboracién propia.
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46,5 doélares. Usando estimaciones robustas con MCIR,
los resultados son relativamente similares, con ciertas
variaciones en los coeficientes y en la significancia
estadistica. La distancia al eje es mas significativa
estadisticamente, y muestra que por un metro que se
aleje del eje, el precio subira en 0,33 délares. Las demas
variables presentan resultados muy similares a los
obtenidos usando MCO. Si se comparan ambos métodos
de estimacion, se puede apreciar que son parecidos. En
otras palabras, los valores atipicos significativos en esta
regresion no generan mayores distorsiones.

2. Arriendo/vivienda, estimacion logaritmica: Probando con
otras formas funcionales, se establecié un modelo que
logré obtener un mayor R2 (0,97). El modelo considera

la forma logaritmica natural de la variable de precios

de arriendo, distancia y superficie construida. Para la
estimacion de MCO con errores estandares robustos,
todas las variables son significativas estadisticamente

al 5%, e incluso la distancia y la superficie construida

son significativas al 1%. Los coeficientes indican que por
un 1% que aumente la distancia, el precio del arriendo
se incrementara en 0,29%. Por un 1% que aumente la
superficie construida, aumentara en 0,69% el precio

del arriendo. Por cada estacionamiento adicional, el
precio subira aproximadamente un 14%8, mientras

si se encuentra en un piso superior el arriendo se
incrementara en 16%. Para el arriendo de inmuebles
residenciales se recomienda el modelo logaritmico sobre
el lineal. Para tener mas observaciones es necesario
eliminar las dos variables adicionales, aunque se caeria
la variable de la distancia, ya que por si sola no pareciera
tener mayor influencia sobre el precio del arriendo

en este tipo de uso. Utilizando estimaciones robustas
con MCIR, los resultados son muy similares, con poca
diferencia entre los coeficientes, aunque la variable de
estacionamientos ya no es significativa. Esto quiere decir
que existen valores atipicos significativos en esta variable
que ejercieron cierta influencia sobre la estimacién MCO,
aunque no fue determinante.

3. Arriendo/comercio, estimacion lineal: En el caso del
arriendo de locales comerciales se realizd el mismo
ejercicio usando MCO con errores estandares robustos.
Con 48 observaciones se encontré que la distancia

es significativa al 5%, aunque con un R2 de 0,06. El
coeficiente indica que por cada metro que se aleja del
eje del tranvia, el precio de arriendo cae en 1,07 délares.
Usando estimaciones robustas con MCIR, el coeficiente
de distancia cambi6 y perdi6 significancia estadistica,
evidenciando efectivamente una fuerte influencia de los
valores atipicos existentes.

4. Arriendo/comercio, estimacion logaritmica: Usando
MCO con errores estandares robustos, con un modelo
logaritmico y con 44 observaciones, el R2 se duplica

y la significancia estadistica de la distancia es al 1%.

El coeficiente indica que por un 1% que aumente

la distancia, el precio de arriendo caera en 0,20%.
Usando estimaciones robustas con MCIR, el resultado
practicamente es el mismo, aunque es menos
significativo estadisticamente. Llevar a logaritmos la

estimacion también permite atenuar los valores extremos
0 atipicos, por lo que no es extrafio que esto suceda.

5. Venta/vivienda, estimacion lineal: Con usos
residenciales en venta resultaron significativas varias
regresiones y formas funcionales usando MCO con
errores estandares robustos. La lineal univariada simple
demostré tener significancia al 5% y un R2 del 0,17.

El coeficiente arrojé que, por un metro adicional de
distancia, el precio de venta se incrementa en 127,5
ddlares. Sin embargo, usando estimaciones robustas
con MCIR, este modelo se desestima debido a que
pierde significancia estadistica, por lo que los valores
atipicos ejercieron influencia sobre las estimaciones
usando MCO. Esto también se evidencia al comparar los
coeficientes de la distancia al eje del tranvia.

6. Venta/vivienda, estimacion cuadrdtica: En comparacién
con el modelo lineal usando MCO con errores estandares
robustos, el cuadratico pareciera ser el mas indicado,
incluso por sobre el logaritmico. Con un R2 superior al
del modelo lineal (0,29), la distancia al cuadrado tiene
significancia al 5%. Los coeficientes muestran que los
bienes residenciales en venta son mas sensibles a
cambios en la distancia cuando estdn mas alejados en
comparacion con los mas cercanos. Sin embargo, usando
estimaciones robustas con MCIR, este modelo también se
desestima, debido a que pierde significancia estadistica.

7. Venta/vivienda, estimacion cuadrdtica agregando

la superficie construida: Usando MCO con errores
estandares robustos, el R2 se eleva significativamente
(0,57). Las variables son significativas al 5% y el efecto con
la distancia es similar al ya mencionado. En cuanto a la
superficie construida, por un metro cuadrado adicional,
el precio se incrementa en 504 délares. No obstante,
usando estimaciones robustas con MCIR, este modelo
también se desestima, dado que se pierde significancia
estadistica al evidenciar una fuerte influencia de valores
atipicos en las estimaciones.

8. Arriendo/vivienda por metro cuadrado, estimacion lineal:
Tomando el precio del arriendo por metro cuadrado
construido de bienes residenciales usando MCO con
errores estandares robustos, y la distancia en ruta

al eje como un modelo lineal simple, se aprecia una
relacién directa (con 15 observaciones). Con un R2 de
0,44, se evidencia que por cada metro que aumente la
distancia al eje del tranvia, el precio por metro cuadrado
se incrementara en 0,002 ddlares. Este valor a pesar de
ser bajo, es estadisticamente significativo al 5%. Usando
estimaciones robustas con MCIR, los resultados son
practicamente iguales, por lo que no hay evidencia de
una fuerte influencia de valores atipicos en este modelo,
que de todas formas revela una relaciéon no tan evidente
por el valor del coeficiente obtenido.

DISCUSION

A pesar de que el tranvia aln no esta en operacién,

los resultados encontrados nos permiten plantear la
posible incidencia del proyecto de tranvia con relacion
al mercado de suelo. Como sintesis, se puede decir que
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los modelos 1, 2, 4y 8 (Tabla 3) obtuvieron resultados
estadisticamente significativos sin que los valores atipicos
influyeran fuertemente. Es decir, los coeficientes de
distancia, tienen una significancia estadistica individual
(Prueba t) 5% para todos los modelos estimados con
MCRI, a excepcién del 1 que incluso es menor al 1%.
Asimismo, tienen una significancia estadistica conjunta
(Prueba F) menor al 1% en los modelos 1y 2, y menor al
5% en los modelos 4 y 8. En estas cuatro estimaciones
también se encontraron pocas diferencias al comparar
los resultados obtenidos con MCO y MCRI, lo que significa
una baja o nula influencia de valores atipicos en los
coeficientes que acompafian a la variable de distancia.

Se observa que el precio de arriendo de las viviendas
tiene una relacién directa con la distancia al eje del
tranvia cuando se establece la relacién entre precio

por metro cuadrado construido y la distancia. Es decir,

el precio aumenta mientras mas se aleja del recorrido
tranviario. En principio, estos resultados parecen
contradictorios con gran parte de la literatura que
demuestra mayores precios de arriendo de inmuebles
destinados a vivienda conforme mas cerca se encuentran
al sistema de transporte publico; tal como sucedié con el
metro de Washington, o con algunos sistemas de Boston,
Atlanta, Chicago, Portland, San Francisco Bay Area, Salt
Lake County (Smith & Gihring, 2018), Bogota (Rodriguez
& Targa, 2004), entre otros. No obstante, tomando en
cuenta que la recoleccion de datos para el estudio en
Cuenca se realizé en noviembre del afio 2017, cuando
aun se ejecutaban los trabajos de construccién, se podria
plantear como hipétesis que para escoger su lugar de
residencia las personas prefieren alejarse de los impactos
negativos que producen las obras.

Por el contrario, el precio de arriendo de los inmuebles
de uso comercial tiene una relacién inversa con la
distancia al eje del tranvia. En otras palabras, los

bienes de uso comercial son mas sensibles que los
residenciales en relacién al eje de estudio. Ademas,

al haberse aplicado la misma metodologia a la zona

de control y no haberse detectado ninguna variacion
representativa, se podria suponer que si existe una
influencia en los valores de arriendo de los locales
comerciales provocada por la cercania al eje de estudio.
Este resultado es coherente con el comportamiento

de comercios alrededor de ejes principales de las
ciudades (mas alla del sistema de transporte), los cuales
se benefician de la alta circulacién de personas que
significan mayores compradores potenciales.

Tal como se observé en los resultados expuestos, en

lo que respecta a ventas, tanto de viviendas como

de inmuebles para uso comercial, no se produjeron
relaciones estadisticamente significativas. Esta situacion
no escaparia de lo comun, ya que existen estudios en
los que no se han encontrado variaciones en el valor
del suelo por la implementacién de un proyecto de
transporte masivo, como son el caso del metro en
Miami, el LRT en Sacramento (Debrezion et al., 2005), el
metro en Sunderland (Estupifian, 2011), o los sistemas
de transporte publico en Jakarta o Berkshire (Smith &
Gihring, 2018).

No obstante, el caso de Cuenca abre diferentes

hipétesis de trabajo que podran ser objeto de futuras
investigaciones. Por ejemplo, el hecho que los
propietarios a la fecha no reconozcan la posibilidad de un
incremento en el valor de una transacciéon inmobiliaria,
dada la proximidad al sistema. Esto puede deberse

a que es la primera experiencia en la ciudad con un
transporte de esta naturaleza, o bien, porque al estar aun
en construccién no se han capitalizado los beneficios del
mismo. Es por ello que este estudio, cuyo caracter resultd
mas bien exploratorio sobre la tematica en Cuenca,
espera gatillar nuevas iniciativas de investigacion sobre
los efectos en el valor del suelo de grandes proyectos
urbanos en areas no metropolitanas.

CONCLUSIONES

La revisién de literatura internacional sobre impactos
en el valor de ventas y arriendos de inmuebles
provocados por la implementacién de un sistema de
transporte como el tranviario ha demostrado tener
grandes inconsistencias en términos de la magnitud de
las variacionesy, en algunos casos, incluso en el signo
del efecto sobre los precios de los inmuebles. Esta
constatacion lleva a prestar atencion a los factores que
pudiesen explicar tal variacion.

En este sentido, este trabajo constituye una primera
aproximacion a los valores reales de oferta de venta 'y
de arriendo de inmuebles en un tramo del recorrido del
tranvia de Cuenca y sus variaciones ante el anuncio y
construccion del proyecto de tranvia.

El levantamiento de esta informacion evidencia algunos
sesgos metodoldgicos que merecen ser explicitados ante
la generacion de futuros estudios de esta naturaleza.

En primer lugar, la falta de informacion sistematica y
continua impide conocer si existié o no variacion al
momento del anuncio del proyecto; o sia suvezla
demora en la construccién del tranvia, por mas del doble
del tiempo informado en los planes, pudo haberlos
reducido nuevamente.

También se deben identificar limitaciones en la
modelacién hedénica, por ejemplo, en cortes
transversales, donde a veces la funcién de precio no
permite interpretar la relacién entre una variable
dependiente y la independiente si su efecto no se
encuentra totalmente aislado. Esto es relevante, por
cuanto podria significar que en zonas donde ya existe
cierta generacion de plusvalias previas a una intervencion
como esta, resulta complejo estimar el efecto especifico
de estos proyectos. Al respecto, una de las alternativas
para mitigar las limitaciones antes sefialadas es el uso
de series temporales, considerando valores de antes y
después de la construccién proyecto en cuestion, para
lo cual, seran necesarios estudios que recopilen datos
histéricos y otros que releven informacién cuando el
sistema tranviario ya se encuentre en operacion.

La recopilacién de informacion sobre oferta inmobiliaria
es un desafio complejo. Sin plataformas publicas o
incluso sin la presencia de empresas que se interesen por
recopilar y sistematizar esta informacion periédicamente,
hay que doblegar los esfuerzos para consolidar una base
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de datos que pueda arrojar resultados con un minimo
margen de error. En este sentido, este trabajo procura
aportar a la conformacion de un cuerpo metodolégico
util para proyectos de esta naturaleza en la region.

La metodologia aqui propuesta permite lidiar con las
limitaciones ante la falta de informacién completa, como
ha ocurrido en otros estudios al consultar precios de
oferta, aunque este caso solo otorg6 los datos suficientes
como para dar ciertos indicios de la situacién actual de la
zona de estudio.

La importancia de este tipo de trabajos radica en

el reconocimiento de las dinamicas del mercado
inmobiliario en las ciudades, lo cual permite anticipar en
cierta medida los impactos positivos y negativos que se
pueden dar en el desarrollo urbano y la intensidad de los
mismos. El contar con herramientas que sean capaces
de comprender estos procesos, otorga a las autoridades
locales facultades para, por ejemplo, anticipar la
generacién y recuperacién de plusvalias. Estas
herramientas pueden ayudar en la administracion de sus
propios recursos y en la posibilidad de recuperacién de
la inversion publica en proyectos de gran envergadura
como lo es un tranvia. En el caso de Cuenca hasta la
presente fecha se han invertido 275 millones de délares
(El Mercurio, 2018), siendo esta una razébn mas para
estudiar la revalorizacién predial como posible fuente de
financiamiento y autosostenibilidad del sistema.
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