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RESUMEN/ Existe evidencia de que uno de los impactos urbanos provocados por la implementación de un sistema de transporte masivo es la fluctuación en los valores del suelo. Esta investigación 
busca dar una visión sobre la percepción que tienen los propietarios de viviendas sobre la posible variación en los valores de sus inmuebles, al considerar la implementación de un sistema de tranvía en la 
ciudad de Cuenca-Ecuador. Para ello, se realizó una encuesta de hogares, la cual fue procesada usando métodos estadísticos, tanto descriptivos como inferenciales. Los resultados apuntan a que la mayor 
parte de los propietarios del área de estudio considera que los valores de venta de sus propiedades no sufrirán cambios; además, se logra inferir que, en aquellos casos en que se especula un aumento, 
el porcentaje de incremento no tiene relación con la distancia al eje tranviario. ABSTRACT/ There is evidence that one of the urban impacts caused by the implementation of a massive transportation 
system is a change in land values. This research attempts to reveal the perception of homeowners about the likely variations in the value of their properties, considering the implementation of a tramway 
system in the city of Cuenca-Ecuador. A household survey was conducted and data were processed using both descriptive and inferential statistical methods. The findings reveal that most homeowners 
in the study area consider that the sale price of their properties will not change; in cases where an increase was in fact speculated, it was inferred that the percentage of the rise is not related to the 
distance to the tramway.

INTRODUCCIÓN
Los impactos urbanos ocasionados por 
un proyecto de transporte público pueden 
ser de diferente índole: ambientales, de 
renovación urbana, de densificación y 
diversificación de usos, de accesibilidad, 
y de fluctuación de los valores del suelo 
(Estupiñan 2011). Con respecto a este último, 
hoy existe evidencia de que, en numerosos 
casos, los sistemas de transporte público 
masivo han provocado incrementos en 
la valorización inmobiliaria (Brinckerhoff 
2001; Cervero y Dai 2014; Debrezion, Pels 

y Rietveld 2005; Estupiñan 2011; Suzuki, 
Cevero y Luchi 2014; Palm et al. 2014; Diao, 
Leonard y Sing, 2017; Pilgram y West, 
2018, Karlsson, 2011, Zhang et al. 2016). 
No obstante, las investigaciones se han 
concentrado principalmente en ciudades 
grandes de países desarrollados, dejando 
de lado las intermedias y aquellas de países 
en vías de desarrollo. Además, los estudios 
existentes no abordan la temática desde 
la “percepción” de los propietarios de los 
inmuebles, sino desde los valores, ya sea de 
oferta o de transacción. 

En este contexto, esta investigación busca 
dar una visión sobre la percepción que 
tienen los propietarios sobre el avalúo de 
sus inmuebles de vivienda, tomando en 
consideración el futuro paso de un sistema 
de transporte público masivo cerca de sus 
propiedades. Para ello, se ha tomado como 
caso el tranvía de la ciudad intermedia 
de Cuenca en Ecuador, particularmente 
el tramo de la Avenida de las Américas. 
Metodológicamente, se aplicó una encuesta 
de hogares en la zona de influencia del 
tramo de estudio. Los datos se analizaron 
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a través de estadística descriptiva e 
inferencial; esta última a través de análisis de 
correlaciones de pairwise. 
Estudiar la percepción de los propietarios 
resulta de fundamental importancia. En 
primer lugar, permite tener una visión 
general de lo que probablemente sucederá 
en la zona de influencia cuando funcione 
el tranvía; aportando también a la reflexión 
y el debate sobre la posible aplicación de 
herramientas de gestión del suelo, tales 
como la recuperación de plusvalías. 
Revisión de literatura 
Al ser el suelo urbano un elemento 
heterogéneo y escaso, su valor se ve 
influenciado por factores físicos, ambientales 
y sociales, entre otros. Tal como señalan 
Dillon et al. (2010): “A la teoría tradicional 
de valor intrínseco y extrínseco del suelo, 
se suman nuevas concepciones vinculadas 
con aspectos hedónicos que le otorgan 
valor simbólico según los componentes 
perceptivos sociales de los habitantes” (p. 
198). En este sentido, las preferencias de los 
consumidores sobre un determinado sitio 
pueden verse afectadas por factores como 
los ingresos familiares, el estatus social, 
la ubicación del inmueble, la cercanía de 
servicios y equipamientos, y las percepciones 
sobre la seguridad del entorno. Lo anterior 
genera que cada ubicación tenga una 
valoración distinta según su micro y 
macrolocalización (Quintana, Ojeda y García 
2018), y en función de la disposición de pago 
de los comparadores.
Tanto los gobiernos nacionales como los 
locales influyen sobre la percepción del 
consumidor y, por ende, en el mercado 
inmobiliario. Esta influencia se hace visible a 
través de sus acciones y reglamentaciones, 
la ejecución de infraestructura, de 
equipamientos, y otras intervenciones 
urbanas (Dillon et al. 2010). Estos proyectos 
generan, en ocasiones, un efecto de 
capitalización anticipada (Agostini y 
Palmucci 2008), la cual, en un escenario 
ideal, debería ser medida con la suficiente 
antelación para estimar el impacto del 
proyecto en una escala temporal mayor.

Es por ello por lo que la construcción de 
un sistema de transporte público colectivo 
puede modificar las preferencias de los 
consumidores y, consecuentemente, incidir 
sobre el costo de las propiedades en el área 
de influencia del sistema. Existe evidencia 
científica que demuestra esto; sin embargo, 
depende tanto del tipo de sistema de 
transporte (metro, BRT, tranvía, trole), de 
la forma de operación (integrado o no con 
otros modos), como del contexto por el 
cual atraviesa. Los estudios de valorización 
inmobiliaria relacionados con el paso de 
un sistema de transporte público masivo 
se han desarrollado principalmente sobre 
experiencias en Europa, Norteamérica y 
Asia. De manera general, sus resultados 
demuestran un incremento en los valores 
inmobiliarios (Brinckerhoff 2001; Cervero y 
Dai 2014; Debrezion, Pels y Rietveld 2005; 
Estupiñan 2011; Suzuki, Cervero y Luchi 
2014; Palm et al. 2014; Diao, Leonard y 
Sing, 2017; Pilgram y West, 2018, Karlsson, 
2011, Zhang et al. 2016). Este incremento 
está relacionado con la predisposición de 

familias y empresas a pagar altos costos por 
bienes inmuebles con mayor accesibilidad. 
También existen casos en los que no se han 
encontrado variaciones, como por ejemplo 
con la implementación del metro en Miami, 
el LRT en Sacramento (Debrezion et al. 
2005), el metro en Sunderland (Estupiñan 
2011), o los sistemas de transporte público 
en Jakarta o Berkshire (Smith y Gihring, 
2018). Así también, existen casos en los 
que se han producido desvalorizaciones 
en ciertas zonas, como con el sistema de 
bus en Houston (Smith y Gihring 2018) o el 
metro de Teherán (Forouhar, 2016).
En el caso latinoamericano, son pocos 
los estudios existentes, y estos se han 
concentrado principalmente en ciudades 
grandes, tal como se detalla en la Tabla 1.
Las metodologías utilizadas para el estudio, 
procesamiento y análisis de la dinámica 
inmobiliaria junto a ejes de transporte 
masivo han sido diversas. Así, por ejemplo, 
gran parte de las investigaciones utilizan 
el modelo de los precios hedónicos 
(Debrezion, Pels y Rietveld 2005; Palm 

Tabla 1. Resumen de estudios latinoamericanos revisados sobre la temática. (fuente: Elaboración propia en función de literatura revisada).

AUTOR SISTEMA ESTUDIADO
IMPACTO SOBRE EL VALOR

DEL SUELO

Bocarejo, Portilla y Pérez, 2013 Transmilenio en Bogotá

Efectos positivos sobre los precios 
de propiedades comerciales, 

pero ningún efecto sobre precios 
residenciales cercanos al sistema

Rodríguez y Mojica, 2010 Transmilenio en Bogotá Efectos positivos residenciales 
asociados a la extensión de la red

Muñoz-Raskin, 2010 Transmilenio en Bogotá

Incrementos para las propiedades 
a menos de cinco minutos 

caminando de las rutas 
alimentadoras

Mendieta y Perdomo, 2007 Transmilenio en Bogotá

Los valores de las propiedades 
estaban inversamente 

relacionados con la distancia 
al BRT

Agostini y Palmucci, 2008 Metro en Santiago de Chile

Aumento en el valor promedio 
de los departamentos luego del 
anuncio de construcción de la 

línea 4 del metro

Rodríguez, Vergel- Tovar & 
Camargo, 2016 Trolebús en Quito Resultados heterogéneos en los 

diversos tramos del recorrido
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et al. 2014; Zhong y Li 2016; Kim y 
Lahr 2014); otras aplican diferencia de 
diferencias (Cao y Porter-Nelson 2016; 
Forouhar 2016; Devaux, Dubé y Apparicio 
2017; Diao, Leonard y Sing 2017; Pilgram 
y West 2018); o datos de panel (Karlsson 
2011, Zhang et al. 2016). También se han 
empleado modelos basados en riesgos 
financieros (Crosby, Jackson y Orr 2016), 
redes neuronales (Chiarazzo et al. 2014), o 
modelos econométricos basados en la teoría 
del equilibrio general en economía (Tang y 
Wang 2014); entre otros.
Si al tema de la fluctuación en los valores 
inmobiliarios por la implementación de un 
sistema de transporte masivo se lo acota 
a la “percepción” que tienen los dueños 
sobre el valor de sus propiedades, se 
evidencia que existe poca investigación 
al respecto. En la literatura revisada se 
destacan estudios que vinculan algunos 
fenómenos naturales y urbanos con su 
incidencia en la percepción de los valores 
de las propiedades. Se ha estudiado, por 
ejemplo, cómo perciben las personas la 
posibilidad de que el valor inmobiliario en 
zonas con nuevas regulaciones urbanas 
cambie o se mantenga, ya sea a causa de 
inundaciones (Shrubsole, Green y Scherer 
1997; Pilla, Gharbia y Lyons 2019; Zhang et 
al. 2018), por la presencia de líneas de alto 
voltaje (Callanan 2010; Ukpevbo y Egbenta 
2016), por la existencia de verde urbano 
(Zhang y Dong 2018; Weber et al. 2017), por 
la degradación de ciertos barrios o calles 
(Tureckova et al. 2017), entre otros. 
La forma de levantamiento de datos en 
estos estudios revisados es, en su mayoría, 
a través de encuestas, aunque también se 
han empleado entrevistas y se ha accedido 
a fuentes secundarias. En algunos casos, 
se han comparado los resultados de la 
percepción con las transacciones reales. Por 
ejemplo, en el estudio de Shrubsole et al. 
(1997) realizado en Londres, se demuestra 
que la mayor parte de personas no perciben 
un impacto en el valor del suelo asociado a 
las regulaciones impuestas sobre el riesgo 
de inundaciones, lo cual se corroboró con 

los valores reales de transacción. En Dublín, 
el estudio de Pilla et al. (2019) demuestra 
que el recuerdo de inundaciones anteriores 
es un factor que influye fuertemente en los 
valores del suelo percibidos. En el caso de 
las líneas de alto voltaje, la investigación 
llevada a cabo en Auchi, Nigeria, concluye 
que la proximidad a estas infraestructuras 
provoca una reducción de los valores de 
venta percibidos (Ukpevbo and Egbenta 
2016). Algo similar ocurre con la presencia 
de zonas degradadas, como se demuestra 
en algunas ciudades de la República Checa 
(Tureckova et al. 2017). Por el contrario, 
en proyectos de verde urbano como el 
Atlanta Beltline Trail, los resultados varían 
por sectores a lo largo del recorrido; sin 
embargo, la mayoría de los encuestados 
percibe que aumentarán los valores del 
suelo en los alrededores (Weber et al. 2017).  

METODOLOGÍA
Caso de estudio
La ciudad de Cuenca se encuentra 
localizada en los Andes del sur del Ecuador, 

con una población de aproximadamente 
400.000 habitantes en el área urbana. 
Los trabajos de construcción del tranvía 
se realizaron desde el año 2013 hasta 
noviembre 2018; sin embargo, hasta la 
redacción del presente texto aún no ha 
iniciado su operación comercial. La línea 
de tranvía, la cual tiene 10.2 kilómetros 
por sentido y vincula de manera diagonal 
el extremo suroeste con el noreste de la 
ciudad, cruza el centro histórico y otros 
puntos importantes como el terminal 
terrestre, el aeropuerto, grandes mercados y 
ferias (Hermida 2018). 
El recorrido del tranvía tiene tres tramos 
(figura 1). Este texto aborda el área de 
influencia del tramo localizado al suroeste 
(tramo 1), el cual recorre 5 km de la avenida 
Américas, caracterizada por una gran 
cantidad de comercios y numerosos lotes, 
fragmentados y pequeños, y una densidad 
de 75 hab/ha en promedio. Se recopilaron 
datos de aproximadamente 400 metros a 
cada lado del eje, tomando como referencia 
algunos estudios relacionados con ejes de 

Figura 1. Trazado del tranvía de la ciudad de Cuenca y área de estudio (fuente: Elaboración propia).
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Figura 2. Puntos de realización de encuestas a propietarios de vivienda (fuente: 
Elaboración propia).

transporte público (Beyazit 2015; Bocarejo, 
Portilla y Pérez 2013; Talavera-García y 
Valenzuela-Montes 2018; Forouhar 2016).
Método de muestreo
El universo estuvo conformado por 10.560 
predios que se encontraban dentro del área 
de estudio. El método de muestreo utilizado 
para las encuestas fue probabilístico. La 
técnica de muestreo utilizada fue por 
conglomerados, a partir de cartografía del 
Instituto Nacional de Estadísticas y Censos 
(INEC), la cual está dividida en zonas, 
sectores y manzanas. La muestra se dividió 
de manera proporcional entre los sectores 
censales que eran parte de las zonas 
de estudio. El tamaño de la muestra se 
determinó con un 95% de confianza y 5% de 
margen de error, obteniéndose un tamaño 
muestral inicial de 400 predios. De estos 
400 predios, 130 correspondían a locales 
comerciales y 270 a viviendas. Este texto 
hace referencia a los resultados obtenidos 
para las propiedades de vivienda cuya 
localización se puede observar en la figura 2.

Instrumento
Se aplicó un cuestionario a dueños 
de vivienda en el área de influencia. 
El cuestionario se elaboró tomando 
como referencia algunas variables de 
la metodología de precios hedónicos 
aplicable al mercado inmobiliario (Lever 
1989; Caridad, Núñez y Ceular 2008). 
El cuestionario se organizó en 6 partes: 
a) datos de ubicación del inmueble, b) 
características del inmueble, c) percepción 
sobre las características del entorno, 
d) precio actual en el cual el dueño 
considera que podría vender su vivienda; 
y los atributos que percibe que dan valor 
agregado a su propiedad, así como aquellos 
que podrían reducir su valor, e) consultas 
sobre la percepción del impacto del tranvía 
en el sector (incluido el valor de venta 
de la propiedad), y f) datos de control. 
Para mitigar el impacto provocado por la 
desconfianza que genera en las personas 
encuestadas el hablar sobre los valores de 
sus inmuebles con desconocidos (existe un 

temor a que la información proporcionada 
se filtre a las autoridades para elevación de 
impuestos o expropiaciones), se buscaron 
estrategias para garantizar a los encuestados 
la confidencialidad y el uso estrictamente 
académico de los datos proporcionados. 
Otros datos, como la distancia euclidiana 
al eje del tranvía, se obtuvieron a través del 
software Arcgis.
Análisis de datos
Los datos fueron analizados con técnicas 
de estadística descriptiva e inferencial, y se 
utilizó el programa SPSS versión 22. Para el 
análisis inferencial se buscaron correlaciones 
para examinar la relación entre: a) la variable 
dependiente: valor actual del inmueble 
dado por el propietario, y las variables 
independientes: distancia euclidiana al eje del 
tranvía y percepción del entorno. b) la variable 
dependiente: valorización y desvalorización 
esperada si el tranvía ya estuviese 
funcionando, y la variable independiente: 
distancia euclidiana al eje del tranvía. 
Para este estudio se decidió trabajar con 

Tabla 2. Percepción de propietarios sobre atributos que incrementan o decrementan el valor del 
inmueble (fuente: Elaboración propia en base a encuesta de percepción ciudadana).

ATRIBUTOS QUE 
DAN VALOR 

AGREGADO AL 
INMUEBLE

PORCENTAJE
ATRIBUTOS QUE 

AFECTAN EL VALOR 
DEL INMUEBLE

PORCENTAJE

Ubicación 27,9% Inseguridad/
Delincuencia 22,5%

Cercanía a espacios 
públicos 15,0% Actividades 

contaminantes 20,4%

Vecindario 14,5% Mucho tráfico 19,1%

Zona comercial 10%%
Tráfico por 

construcción del 
tranvía

16,3%

Otras respuestas 42,6% Otras respuestas 21,7%

Total 100,0% Total 100,0%
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la correlación por pares en vez de estimar 
regresiones de variables cualitativas 
categóricas, las cuales, debido a su 
estructura (escala likert), deben adecuarse 
como variables binarias o dummy. 
Específicamente se utilizó una correlación 
por pares o pairwise, que no considera los 
valores faltantes y que permite calcular el 
grado o nivel de significancia estadística 
entre las variables. El objetivo de este 
procedimiento fue detectar asociaciones que 
merezcan un estudio más profundo, como 
un análisis econométrico usando regresiones. 
Los resultados, sin embargo, arrojaron que no 
era necesario utilizar regresiones, ya que no 
existen correlaciones fuertes.

RESULTADOS
En la zona de estudio se identificaron 
tres atributos que los dueños de vivienda 
perciben como los más importantes en la 
generación de valor agregado al precio 
de sus inmuebles: ubicación, cercanía a 
espacios públicos y vecindario. Aspectos 
como la cercanía al transporte público 
presentan porcentajes bajos de valoración 
positiva. Por el contrario, los atributos que 
dueños de viviendas suponen que podrían 
afectar el precio de sus inmuebles son: 
inseguridad/delincuencia, actividades 
contaminantes, y el tráfico. Este grupo de 
atributos representan el 78,3% (Tabla 2).
Posteriormente, se aplicó la correlación de 
pairwise o por pares. Este ejercicio permitió 
estimar correlaciones entre las variables 
sin considerar las observaciones que no 
tuvieran información. Se debe recordar 
que el coeficiente de correlación, que va 
de -1 a 1, muestra el signo y magnitud de la 
tendencia entre dos variables, por lo que un 
valor positivo cercano a 1 indica una relación 
directa, mientras que uno negativo cercano 
a -1, una relación inversa. Un valor cercano a 
cero señala una falta de tendencia o relación 
entre ambas variables. Entendiendo esto, se 
evidencia que las variables del entorno no 
inciden de forma relevante en el valor que 
dan los propietarios a sus inmuebles (tabla 
3). Se obtuvieron coeficientes menores a 

0,3 y no existió significancia estadística 
en la mayoría de los casos. Únicamente 
si el inmueble se encontraba en una zona 
residencial o si estaba en una zona que se 
percibe como contaminada, reflejaba una 
leve correlación negativa, resultados que 
son significativamente estadísticos.
El tranvía y su incidencia en la percepción de 
valores inmobiliarios
Con respecto al paso del tranvía por la 
zona de estudio, la mayor ventaja percibida 
por los propietarios de inmuebles es 
el mejoramiento de la movilidad, con 
un 38,6%, seguido de la generación de 
turismo con un 17,3%. No obstante, para 
algunos propietarios de inmuebles dentro 
del área de influencia del tranvía, la 
implementación de este sistema genera 
preocupación, principalmente por la idea 
de un posible incremento del tráfico, y de 
inseguridad asociada a la delincuencia, con 
respuestas que representan un 22,1% y 13.3% 
respectivamente (tabla 4).
A los encuestados se les realizó la siguiente 
pregunta al inicio del cuestionario: ¿Cuál 
sería el precio de su inmueble si lo vendiera 
el día de hoy? Posteriormente, al final del 
cuestionario se les planteó la pregunta: 
Si el tranvía ya estuviese funcionando, 
y hoy tuviera que vender su inmueble 
¿cuál sería el precio que pediría? En la 
Tabla 5 se puede observar que el 84,9% 
considera que lo vendería al mismo valor, 
lo que evidencia una percepción de que el 
tranvía no generará un incremento en los 
valores inmobiliarios. Tan solo un 13,2% de 
los encuestados piensa que su inmueble 
costaría más con el tranvía en operación.
Al calcular la correlación entre el porcentaje 
de variación percibido y la distancia al 
eje del tranvía, tampoco se obtuvieron 
resultados significativos, tal como se 
observa en la tabla 6.

DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES
La evidencia a nivel mundial sobre la 
revalorización de las propiedades con el 
paso de sistemas de transporte masivo 
apunta, tal como se señaló en la revisión de 

literatura, a que en su mayoría se producen 
incrementos (Brinckerhoff 2001; Cervero y 
Dai 2014; Debrezion, Pels y Rietveld 2005; 
Estupiñan 2011; Suzuki, Cevero y Luchi 
2014; Palm et al. 2014; Diao, Leonard y Sing 
2017; Pilgram & West, 2018, Karlsson 2011, 
Zhang, Liu, Hang, Yao y Shi 2016). Algo 
similar sucede en los casos latinoamericanos 
de Bogotá y Santiago (Tabla 1) (Bocarejo, 
Portilla, y Pérez 2013; Rodríguez y Mojica 
2010; Agostini y Palmucci 2008; Muñoz-
Raskin 2010; Mendieta y Perdomo 2007 ). 
No obstante, los resultados de percepción 
expuestos para el caso del tranvía de 
Cuenca en la Avenida de las Américas dan 
cuenta de que un 84,9% de los dueños de 
viviendas considera que el valor de sus 
propiedades se mantendrá igual. Tan solo un 
13,2% supone un incremento, a pesar de que, 
al ser preguntados sobre las desventajas 
del tranvía, un 51,1% respondió que no existe 
ninguna. Esta aparente incongruencia puede 
estar dada por varias razones: en primer 
lugar, al ser el primer sistema de este tipo 
que se construye en la ciudad, las personas 
desconocen los impactos que puede 
generar un sistema tranviario en cuanto 
a valorización inmobiliaria. En segundo 
lugar, es posible que las bajas expectativas 
generadas hacia el valor de los inmuebles 
sean producto de los atrasos significativos 
en la obra y/o de las molestias causadas 
por su reciente construcción. Una tercera 
hipótesis podría ser que estos resultados 
sean producto de que, en Cuenca, al ser 
una ciudad intermedia, las distancias de 
movilización cotidianas no representan aún 
un factor decisivo en la elección de su lugar 
de residencia (al menos en el área urbana). 
Además, tal como se expuso en la tabla 3, la 
percepción del entorno en general no tiende 
a incidir sobre el valor declarado por los 
propietarios en esta zona. Estos resultados 
corroboran las conclusiones obtenidas 
por Hermida et al. (2018) en un estudio 
realizado en la zona, en el cual se analizaron 
precios reales de oferta, y se encontró 
que, en cuanto a ventas, no se produjeron 
relaciones estadísticamente significativas 
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Tabla 3. Correlación entre el valor actual dado por el propietario del inmueble y variables sobre la percepción del entorno (fuente: Elaboración propia en base a 
encuesta de percepción ciudadana).

VARIABLES CORRELACIÓN 
PARWISE p

VARIABLE VALOR ACTUAL DEL INMUEBLE DADO POR EL PROPIETARIO 1

Variables 
independientes

Distancia euclidiana al eje del tranvía (calculada en SIG) 0,0420 0,4976

Percepción de que el inmueble está cerca del centro de la ciudad -0,1009 0,1026

Percepción de que el inmueble se encuentra en un barrio seguro -0,1854 0,0025

Percepción de que el inmueble se encuentra en un área residencial -0,2429 0,0001

Percepción de que el inmueble se encuentra en un área comercial -0,0595 0,3367

Percepción de que el inmueble se encuentra en una zona contaminada -0,2679 0,0000

Percepción de que el inmueble se encuentra en un lugar con áreas verdes -0,0522 0,3988

Percepción de que el lugar tiene buenos vecinos 0,0942 0,1276

Tabla 5. Percepción de variación del valor de la propiedad por la 
implementación del tranvía (fuente: Elaboración propia en base a 
encuesta de percepción ciudadana).

% PROPIETARIOS

Consideran que su vivienda 
mantendrá el mismo valor 84.9%

Consideran que su vivienda 
incrementará su valor 13.2%

Consideran que su vivienda 
bajará su valor 1.9%

TOTAL 100.0%

Tabla 4. Ventajas y desventajas del paso del tranvía percibidas por los propietarios de los inmuebles 
del área de influencia (fuente: Elaboración propia en base a encuesta de percepción ciudadana).

VENTAJAS 
PERCIBIDAS PORCENTAJE DESVENTAJAS 

PERCIBIDAS PORCENTAJE

Mejor movilidad 38,6% Ninguna 51,1%

Turismo 17,3% Incremento del tráfico 22,1%

Ninguno 15,5%
Incremento de 
inseguridad /
delincuencia

13,3%

Mayor seguridad 12,9% Otras respuestas 13,5%

Incremento del 
comercio 10,4%

Otras respuestas 5,3%

Total 100,0% Total 100,0%
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con respecto a la distancia al eje del tranvía; 
mientras que, en arriendos, sí. El estudio 
mencionado demuestra que, cerca del 
final de los trabajos de construcción del 
proyecto tranvía, el precio de arriendo de 
las viviendas tenía una relación directa con 
la distancia al eje, pero que, para el caso de 
arriendo de los comercios, era una relación 
inversa (Hermida et al. 2018).
Los estudios de percepción 
relacionados con fenómenos naturales 
o infraestructuras urbanas demuestran 
que aquellas intervenciones consideradas 
como “positivas” generan una percepción 
de futuro incremento del valor de 
las propiedades; tal es el caso de los 
corredores verdes (Weber et al. 2017). 
Mientras que las consideradas “negativas”, 
como las líneas de alto voltaje o zonas 
degradadas (Callanan 2010; Ukpevbo 
y Egbenta 2016; Tureckova et al. 2017) 
generan una percepción de disminución 
de valor a futuro. En el caso de un 
proyecto tranviario, que se implanta 
por primera vez en una ciudad, genera 
muchas dudas en la población: por un 
lado, los propietarios de bienes inmuebles 
creen que mejorará la movilidad y el 
turismo pero, por otro, temen que 
aumente la inseguridad, la delincuencia 
y el tráfico. Esto conlleva a deducir que 
esas apreciaciones inciden en que la 
mayor parte de encuestados indiquen que 

se mantiene el precio de sus inmuebles. 
También podría ser que, en un escenario 
como el caso de estudio, no se generen 
mayores variaciones en el corto plazo, 
tal como sucedió en los casos del metro 
en Miami, el LRT (Ligt Rail Transit) en 
Sacramento (Debrezion et al. 2005), el 
metro en Sunderland (Estupiñan 2011), 
o los sistemas de transporte público en 
Jakarta o Berkshire (Smith y Gihring 
2018). Por ello, será fundamental la 
realización de estudios futuros cuando el 
tranvía entre en operación.
Este tipo de reflexiones, como la expuesta 
en este texto, no hace más que reivindicar 
la necesidad de incluir el levantamiento y 
análisis de este tipo de información dentro 
de las agendas públicas de los gobiernos 
locales. Se debe destacar la importancia 
de las evaluaciones de impacto de los 
proyectos de transporte público sobre la 
dinámica inmobiliaria, y considerarla como 
una herramienta más que permite apoyar 
la identificación y evaluación de los costos 
y beneficios de estas iniciativas; ya que 
no siempre una revalorización puede ser 
un beneficio para la comunidad. Es ahí 
donde los gobiernos locales deben incidir 
con políticas de suelo para asegurar que, en 
caso de existir incrementos en el valor del 
suelo, estos no provoquen la expulsión de 
la población original o la imposibilidad de 
construcción de proyectos de vivienda de 

bajo costo. Por el contrario, en caso de existir 
incrementos, estos deberían ser recuperados 
para re-invertir en la comunidad.
Algo que resultaría ideal para los estudios 
académicos y para el planteamiento 
de políticas públicas, sería que los 
datos catastrales oficiales consideren el 
levantamiento de los valores comerciales 
transados en el mercado con una 
permanente actualización. El uso de estos 
datos podría brindar mayor flexibilidad en 
cuanto al análisis de impactos a través del 
tiempo. Sin embargo, estos datos, en gran 
parte de las ciudades latinoamericanas, están 
desactualizados, son irreales o inexistentes. 
El tema planteado en este texto pretende 
generar nuevas preguntas y proyectos 
de investigación. Uno de ellos debe ser la 
realización de un estudio cualitativo a través 
de entrevistas a desarrolladores inmobiliarios, 
peritos avaluadores, y/o agentes de bienes 
raíces, para ratificar o contrarrestar las 
percepciones que se han manifestado 
en este estudio. El conocimiento sobre 
fluctuaciones en los valores inmobiliarios 
va más allá de un conocimiento científico, 
pues busca coadyuvar a que un proyecto 
de transporte público aporte a una mayor 
sostenibilidad ambiental, social y económica, 
y no a la inversa. 

Tabla 6. Correlación entre el porcentaje de variación percibido y la distancia al eje del tranvía (fuente: Elaboración propia en base a encuesta de percepción ciudadana).

VALORIZACIÓN  Y DESVALORIZACIÓN ESPERADA
SI EL TRANVÍA YA ESTUVIESE FUNCIONANDO

VARIABLES
Tomando únicamente los 
casos en los que se indicó 

un posible incremento

Tomando únicamente los 
casos en los que se indicó 

un posible decremento

Tomando todos los casos 
(posible incremento, 
decremento o ningún 

cambio)

Distancia euclidiana al eje del 
tranvía

Correlación Parwise 0,1172 -0,0664 -0,0324

Nivel de significancia 
estadística 0,4431 0,8652 0,6011
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