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RESUMEN

El trabgo propuesto tiene como objetivo genera identificar y andlizar las preferencias de los
usuarios de transporte terrestre de pasgjeros en la isla de Gran Canaria. Para este objetivo se
realizaron encuestas dirigidas a personas que redlizaran trasbordo entre cualquiera de las dos
empresas que ofrecen servicios de transporte regular de vigeros, siendo posibles tres tipos de
trasbordo. Se realiz6 un disefio de Preferencias Declaradas que presentaba una el eccién entre e
servicio actual con trasbordo y un servicio directo, sendo las variables consideradas € tiempo,
e coste y la frecuencia. Asi € nuevo servicio directo esta definido en base a la situacion actua
dd individuo. Para élo se utilizé & software WinMINT que permite adaptar |os niveles base del
disefio para cada individuo.

Se obtuvo que los individuos estarian dispuestos a pagar entre un 8% y un 18% respecto a coste
promedio del vigje por evitar realizar trasbordo. En e andlisis de diferentes escenarios entre la
Situacion actual, vigar realizando trasbordo, y una nueva Situacion con un servicio directo, que
implicara una combinacion de mejoras de la frecuencia, reduccién del tiempo total de vige y/o
reduccion dd coste, se obtuvo que los individuos estarian dispuestos a pagar entre un 15,92% y
un 80% sobre @ coste promedio seguin € tipo de trasbordo realizado. Asimismo, se obtuvo que
S se incrementara € coste actual del servicio, las disposiciones a pagar serian muy bajasy en
algunos casos, no estarian dispuestos a pagar, Sino a aceptar una compensacion.
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1. Introduccion

El problema de transporte en las &eas urbanas puede ser visto como un conjunto
complgo de problemas interrelacionados. Black (1995) los dadfica en tres grandes
categorias. congestion, movilidad y externdidades. En primer lugar, la congestion es
una consecuencia de la concentracion de poblacion en los nicleos urbanos, que requiere
redizar desplazamientos en su vida diaia Edsta congestion incrementa los costes de
transporte en términos monetarios — aumenta € consumo de combudtible — y en
términos de tiempo — necesitamos més tiempo para redizar un mismo recorrido -. En
segundo lugar, la movilided es consecuencia de la separacion espacid y de la necesidad
de redizar desplazamientos a determinados lugares, en determinados momentos dd dia
y por diferentes motivos El uso de vehiculo privado aumenta las opciones de
movilidad lo que determina mayor congestion en las ciudades y los problemas
derivados de la congestion: incrementos en los costes, aumento de la contaminacion,
etc. En tercer lugar, tendriamos las externdidades, esto es, los impactos no deseados del
sstema de transporte. Entre los mas importantes, destacan los accidentes, la polucion

del arey d ruido, lamayoriadebidas d uso del vehiculo privado.

Por otro lado, € trangporte publico es mucho més eficiente que d transporte privado en
términos de congestion y externdidades. Por este motivo, es fundamental la definicion
de politicas de trangporte que permitan adecuar las necesidades de movilidad en los
nicleos urbanos incidiendo en la importancia de ofrecer un servicio de transporte
publico que se adapte a su demanda. En este sentido, es importante conocer cud es eta
demanda en detale: conocer sus caracteridticas, sus necesdades de movilidad y su

respuesta ante cambios en @ planteamiento de nuevas politicas de transporte.
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En los dltimos 20 afios, € andisis de la demanda de transporte ha experimentado un
importante progreso. Por un lado, las técnicas de Preferencias Declaradas (PD),
permiten obtener informacion adiciona a investigador sobre € comportamiento actud
de viges que es obtenido de las encuestas de Preferencias Reveladas (PR). Y por otro,
el desarollo de nuevas técnicas de edimacion ha hecho posble la agplicacion de
modelos més flexibles que rdgan las hipitess bésicas de los modedos Logit
Multinomia (MNL) y Logit Jerdrquico (NL). En este sentido, los nuevos modelos Logit
Mixto (ML) permiten condderar variacion deatoria en los gustos, patrones de
sudtitucién no restringidos y corrdacion en factores no observados en d tiempo; este

Gltimo muy il cuando e utilizan datos de PD (Train, 2003).

El objetivo de este trabgjo es estudiar la disposicidn a pagar por evitar € trasbordo en
los sarvicios de trangporte publico en autobls en la ida de Gran Canaria. Este estudio
surge de un trabgo mas amplio donde se andiza la caidad dd transporte publico en
Gran Canaria deste las preferencias de los actudes usuarios. Para edta investigacion se
redizaron encuestas de PD que nos permitian consderar eementos de la calidad de
transporte publico de pasgeros y también la consderacién de un servicio directo que

diminaralanecesdad de trashordar.

El resto dd aticulo se edructura de la gguiente manera. En la segunda seccion se
decribe @ marco tedrico en d que se fundamenta esta investigacion. Las principales
caracteristicas dd mercado objeto de estudio y las encuestas redizadas para la
obtencion de los datos se presentan en la tercera seccidn. En la cuarta seccion se
presentan los resultados y sus gplicaciones;, para findizar en la quinta seccidén con las

principales conclusiones que se derivan dd estudio.



Espino, Martin y Roméan
2. Marco Tedrico

La microeconomia de las decciones discretas es la teoria que fundamenta los modelos
de demanda desagregados (McFadden, 1981). Siguiendo a Lancaster (1966), se
establece que la utilidad depende de la cantidad consumida de bienes continuos
(representados por @ vector X) asi como de las caracteridticas de las dternativas
discretas (representadas por € vector Q). De esta manera, & consumidor se enfrenta a

sguiente problema de maximizacion:

Max U(X,Q)

X ]

sa QPX-+c£El (1)
X, 20 jI M

donde P; es € precio de los bienes de naturdeza continua i, ¢; es € coste de la
dternativa j, | es la renta dd individuo y M es d conjunto de dternativas disponibles.
Las condiciones de primer orden del problema (1) para cada j da lugar a las funciones

de demanda condiciond a la dternativa j. La funcién de utilidad indirecta condiciond

(FUIC) de la dternativa j (V;) se obtiene a reemplazar estas funciones en la funcion de
utilidad. De maximiza FUIC s obtiene la utilidad indirecta totd
v’ :MjaX\/j(P’I - C,Q;). La funcion de demanda de las dternativas discretas se

obtiene de la aplicacidn directa de la identidad de Roy (Jara-Diaz y Farah, 1988). Por su
parte, la disposicion a pagar por megorar una caracteritica o atributo se obtiene de

dividir la utilided margind de una caracteridtica ¢ de la dternativa j por la utilided

* V*

margind de la reta (UMR), definida como | :ﬂ%/—lz- 1'1HT lo que nos permite
i

transformar unidades de utilidad en unidades monetarias dando lugar d vaor subjetivo

de la caracterigtica 0 digposicion apagar como ya hemos mencionado.
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Para tratar empiricamente las eecciones discretas se utiliza la Teoria de la Utilidad
Alestoria (Ortdzar y Willumsen, 2001). Segin edta teoria, € investigador supone que la

utilided de ladternativaj parad individuo g tiene lasguiente expreson:

Ujg =Vie T &5 (2)

donde V,, es la utilidad representativa oSsteméicay €, es el &mino aeaorio que
consdera aquellos efectos no observados por € investigador. Ambas componentes
dependen de los atributos de la dternativa | y de las caracteristicas socioecondémicas del
individuo q. La didribucion dd término deatorio determinara € tipo de modelo
econométrico a edimar. S didribuyen iid Gumbel se obtiene @ moddo Logit
Multinomid (MNL) (McFadden, 1974; Domencich y McFadden, 1975). Este modeo
presenta la propiedad de las aternativas irrdlevantes y puede resultar ser un modelo no
adecuado cuando existen dternativas corrdacionadas. El moddlo Logit Jerarquico (NL)
(Williams, 1977; Ddy y Zachary, 1978) resuelve en parte este problema mediante la
definicion de nidos para aguellas dterndives que son sSmilaes o pudieran estar
corrdacionadas.  Findmente, d moddo Logit Mixto (ML) (Train, 2003) permite
resolver los problemas de los dos modelos anteriores, ademas de considerar variacion
aeatoria en los gustos, correlacion entre factores no observados en € tiempo y patrones
de suditucion no redrictivos. A pesar de sus redtricciones, € moddo MNL ha sdo
utilizado durante los Ultimos 25 afios en d campo de transporte (Hensher y Green,

2003).

3. Datos

Bl estudio s rediz6 en la ida de Gran Canaria que contaba en € afio 2005 con 802.247

habitantes, sendo la densidad de poblacién de 514 habitantes por kilébmetro cuadrado y
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la tasa de motorizacién en @ afio 2003 de 638 vehiculos por cada mil habitantes

(ISTAC, 2003).

El servicio regular de transporte de pasgjeros esta ofrecido por dos empresas. Guaguas
Municipalesy Global. La primera oferta servicios de trangporte urbano en la capitd de
la ida, Las Pdmas de Gran Canariaz mientras que la segunda oferta servicios de

transporte interurbano entre la capita y € resto de municipios.

Paa este edudio se entrevitd tanto a los usuarios dd transporte urbano como
interurbano que redizaran un trasbordo entre cuaquiera de las dos empresas de
trangporte regular de vigeros. Guaguas Municipales y Global. Para dlo se redizé un
cuedtionario condtituido por tres blogues de preguntas. El primero recogia la
informacién reaiva d vige (Tabla 1). El segundo estaba formado por la encuesta de
PD que enfrentaba d individuo ante la deccion entre @ sarvicio actuad y servicio
hipotético directo definido a partir de una combinacion de los atributos mas relevantes.
Findmente, d tercer bloque recogia la informacion socioecondmica a nivel hogar y a
nivel individuo.

Experimento de Preferencias Declaradas

El principd objetivo de la encuesta de PD era andizar las preferencias de los vigeros
por un servicio directo frente d servicio actud que implica redizar un trasbordo. H
estudio iba dirigido por tanto a aguellas personas que hicieran trasbordo entre cualquiera

de las dos empresas de transporte publico de pasgeros. Guaguas Municipalesy Global.

El disefio experimentd consder6 tres aributos para las dos dternativas presentadas d
individuo: tiempo totd ded vige, coge totd dd vige y tiempo de servicio entre dos
buses consecutivos o0 frecuencia. Cada atributo se definio a dos niveles resultando un

disefio factorid completo de ocho opciones (2°). Al ser este nimero reducido, se le
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presentaron las ocho opciones de eeccidén d individuo, teniendo por tanto, un disefio
ortogond que ademés permite medir todas las interacciones entre los tres atributos
considerados. Los atributos de la dternativa de servicio directo se definen a partir de los
vaores declarados por € entrevistado en las preguntas relativas d vige de blogue 1.
Para condruir un disefio adaptado a la experiencia de cada persona entrevistada se
utiliz6 d software WinMINT 3.2, En la Tabla 2 s presentan los atributos y niveles
utilizados en d expeimento de PD y d Gréfico 1 muedra la pantdla mostrada d
individuo en una dtuacion de eeccion. Para un estudio detalado de la técnica de PD

véase Louviere et a (2000).

Tabla 1: Atributosy nivelesded experimento de PD

Variahle Niveles Definicior
. 1 0.75-T
Tiempo
2 05T
Actud | T=T1+T2+Trashordo
1 1.25.C
Cogte
2 1.50-C
Actua C
. 1 1.25-F
Frecuencia
2 1.50-F
ACtUd ~—_ nlf%.}ll I_F42 —m\

As tenemos que T es € tiempo totd de vige en d sarvicio actud que esigud ala suma
del tiempo de vige dd primer y segundo trayecto declarado por d individuo, as d
tiempo tota de vige en @ servicio Sn trasbordo se define como un 25% menor que la

suma de estos dos tiempos parad nivel 1y un 50% menor parae nivel 2.
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Por su pate, @ coste ddl vige, C, es € cogte total declarado por € entrevistado, de
manera que € coste del servicio sin trasbordo es un 25% y un 50% mayor que este vaor

paralosniveles 1y 2, respectivamente.

Findmente, la frecuencia expresada como tiempo de sarvicio entre dos autobuses
consecutivos, e define a patir de vdor maximo de las frecuencias dd primer y
segundo trayecto redizado por € individuo, sendo @ nive 1 igud aese vaor maximo

incrementado en un 25%y € nive 2, en un 50%.

Graéfico 1: Pantalla mostrada en una situacion de eleccion

ai WinfaIMT
Bk Caestion Cghions Help
. A LCUEL DE LA% DOS ALTERMATIVAS DESPONIBLES ELEGIRL UD.? - Rtz
GUAGLL SIM TRAS BORDD T GUAGLN ACTUAL foan irashendo]
TIEWF TeoTAL EN GLIAELA TIEMPO TOTAL EF GLAGLA
28 min nclues tismpn en la 1%y 2° guagus
v el Tempo o e5pera sire QUaguas
S0 mim
PRECIOTOTAL: |
Euree 180 FRECK TOTAL
Eurge 1.20
LA GUAGUA FASA CADA:
28 min La 18 GUAGLS Pasa CADA
10 mim
La 28 GUAGLE Pass CADA
20 mim
1 ELLID GUAGUA SIN TRASAORDD 2 ELLH) SLME LI ACTUAL
———— e i bk ke
Responda y despues pelss <0KF jor pulse <Back> para i at=s]

Descripcion dela muestra

Se redizaron un tota de 302 encuestas durante la segunda y tercera semana del mes de

octubre de 2005. Por tipo de trasbordo, 102 encuestas fueron entre lineas de Guaguas
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Municipales, 99 entre lineas de Global y 101 entre lineas de Guaguas Municipales 'y

Global.

Respecto a un andids descriptivo de la muestra, podemos decir que del total encuestas
redizadas, un 57% corresponden a mujeres y un 43% a hombres. Un 71% declara no
tener carnet de conducir y un 90% no dispone de coche para redizar d vige, sendo
édas, personas cautivas del autobls; y solo un 10% de las personas entrevistadas

disponen de otro modo de trangporte, € vehiculo privado, pararedizar € vige.

En cuanto d motivo de vige (ver Gréfico 2), un 26% de los encuestados rediza d vige
por trabgo 0 negocios, un 26% por estudios, un 16% por vidta a un familiar, un 14%
por ocio/turismo, un 8% por vista médica, un 5% por compras y un 5% por otros
motivos. De manera, que un 52% redliza viges recurrentes, esto es, por trabgo y

estudios.

Gréfico 2: Distribucién delos encuestados segiin motivo deviaje

Compras Otro (especificar)
5% 5%

Vistamédica
8%

Trabgo/negocio
26%

Familiar
16%

\_ Estudios

Ocio/turismo 26%
14%
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En rdacion d nivel de estudios (Gréfico 3), solo un 27% de los vigeros encuestados

tiene estudios medios o superiores frente a un 53% que declara tener estudios

secundarios, un 18% estudios primarios y un 2% sin estudios.

Gréfico 3: Distribucién delos encuestados segun nivel de estudios

Otro (especificar)
Master/ 1%

Doctorado Sin estudios
2%

Estudios primarios

Titulado superior 18%

%

Titulado medio
18%

Estudios
secundarios
53%

Respecto a la frecuencia con la que utilizan d trangporte publico, un 48% rediza €

vigieentre 1y 5 veces por semanay un 40% entre 6 y 10 veces por semana (Gréfico 4).

Gréfico4: Distribucion delos encuestados seglin la frecuencia del viaje

16-20 veces/semana i
4% Mas 20

veces/semana
1%

11-15 veces/seman
7%
1-5 veces/semana
48%

6-10 veces/semana
40%
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4. Resultadosy Aplicaciones
Resultados

Para la moddizacion de las preferencias de los individuos entrevistados se estimaron
moddos Logit Multinomid, dendo las especificaciones para las funciones de utilidad
de las dos dternativas presentadas, servicio sin'y con trasbordo, las sguientes:

Vservicio sin trasbordo = qST + qTT + qCC + qF F
\ =g, T +q.C+q.F

servicioactual con trasbordo

3)

Sendo:

T, d tiempo de vigetota

C, d costetotd del vige

F, lafrecuencia expresada como tiempo de servicio entre dos autobuses consecutivos

Los parametros a estimar (q) en la ecuacion (3) miden la percepcion de los individuos a
los diferentes atributos, esto es,  peso que le concede a cada uno de los atributos
dentro de la funcidn de utilidad. En este sentido, la congtante moddl, especificada en la
dterndtiva Sin trasbordo (q.,;) nos expresa la preferencia dd individuo por este tipo de
servicio cuando € resto de variables son cero 0 no varian. Un vaor postivo de esta

constante nos estaria diciendo que existe una preferencia por esta dternativa

En la Tabla 2 se presentan los resultados de los digtintos modelos estimados. El modelo
MNL1 corresponde a la edimacion redizada con todos los datos sin diginguir tipo de
trasbordo, mientras que los modedos MNL2, MNL3 y MNL4 corresponden
respectivamente a los digtintos tipos de trasbordo exigentes interno entre linees de
Guaguas Municipales, intemno entre lineas de Global y externo entre lineas de ambas

empresas.

11
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Tabla2: Mode os de demanda estimados

Interno
) Todos los Interno Guaguas-
Parametros trasbordos Guaguas Global Global
(estadistico ) Municipales
MNL1 MNL2 MNL3 MNL4
0,6856 0,3126 0,982 0,8051
Congtante | ag
(4.8) (1,2) (3.3) (34)
] -0,01338 -0,02527 -0,01474 -0,005712
Tiempo O
(_313) (-314) (_ 1!7) (_019)
-2,99 -3,872 -3,571 -2,437
Coste Qc
(-17,9) (-10,6) (-10,6) (-8,9)
) -0,02409 -0,04988 -0,01933 -0,031
Frecuencia | d:
(-6,3) (-4,1) (-3,7) (-4,4)
Verosamilitud -1355,0094 -481,2291 -388,3045 -470,2663
I1(C) 0,1615 0,1492 0,2007 0,1266
N° de
of ACONES 2408 816 792 808

Como puede observarse, en genera todos los pardmetros resultan con € signo esperado
y son sgnificativos d 95%, con la excepcion de la constante modal en @ modelo MNL2

y d tiempo de vige en € moddo MNL4.

En todos los modelos € pardmetro dd coste de vige (q.) es dto y bastante
ggnificativo, 1o que quiere decir que, para los usuarios dd transporte publico en Gran
Canaria encuestados en este etudio, € precio ded hillete tiene un mayor peso sobre la
eleccion que redizan que d resto de variables (tiempo, frecuencia). Este hecho puede

explicarse por tres razones:

12
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1. En primer lugar, porque los usuarios que trasbordan son vigeros que utilizen
regularmente d transporte publico; concretamente, un 48% de dlos o hace entre
1-5 veces por semana 'y un 40% entre 610 veces por semang; y la proporcion de
gasto en transporte respecto ala renta podria ser relevante.

2. En segundo lugar, porque se trata de personas cautivas del autobus en € sentido
de que no disponen de otro modo de transporte para redizar € vige; tan solo
10% declara disponer de coche pararedizar este mismo vige.

3. Fndmente, una tercera poshbilidad, mas dificil de vdorar desde d punto de

vida de lademanda es que la tarifa establecida sea dta
Admisno, la frecuencia o tiempo de sarvicio entre dos autobuses consecutivos
presenta un parametro mucho mayor que € dd tiempo de vige. ESto sugiere que, en
promedio a los usuarios del transporte publico en la ida de Gran Canaria que redizan
trashordos, les produce més desutilidad los incrementos en la frecuencia que en €
tiempo de vige. Por gemplo, puede observarse en e @so concreto ded modelo MNL2
(trasbordo urbano) que @ pardmetro de la frecuencia es cas @ doble € parametro del
tiempo de vige, indicando que los individuos perciben peor los incrementos en tiempo

de servicio entre dos autobuses que en tiempo de vige.

La explicacion a ese Ultimo resultado radica principdmente en e hecho de que en €
trangporte urbano se suele consderar que la mayoria de los vigeros llegan a la parada
de manera adeatoria y, por tanto, su tiempo de espera medio se puede definir como la
mitad del tiempo de sarvicio entre dos autobuses consecutivos. Sin embargo, en €
transporte  interurbano, donde las frecuenciass edtan mas ujetas a horarios
preestablecidos, los vigeros suden llegar a la parada unos minutos antes de la hora

previga de paso del autobus.

13
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Aplicaciones de los modelos

A patir de las estimaciones presentadas en € cuadro anterior resulta ahora factible
obtener, en primer lugar, los vaores monetarios subjetivos asignados a los didintos
aributos del vige por parte de los usuarios que redizan trasbordo y, particularmente,
las digposiciones a pagar de estos usuarios por la posbilidad de disponer de servicios en
los que no sea necesario redizar trasbordo. Estas disposiciones a pagar nos permitiran
findmente evaduar algunas politicas de trangporte en relacion a trasbordo a partir de
unos escenarios dternativos con los que se podria cacular d posible beneficio socid de

laimplantacion o la supresién de servicios sin trasbordo.

En la Tabla 3 se presentan las disposiciones a pagar por no trasbordar, del tiempo de
vige y de la frecuencia para los modelos MNL2, MNL3 y MNL4 asi como € porcentgje

sobre €l coste promedio en cada caso.

Observando los resultados anteriores ppdemos conduir que la disposicion a pagar de un
usuario medio por la poshilidad de acceder a un servicio sin trasbordo (esto es, redizar
una conexion directa, en un Unico autobls, entre su origen y destino, no variando €
resto de caracterigticas del servicio) asciende 0,08 euros por vigie para quienes redizan
trasbordo interno entre lineas de Guaguas Municipdes, esto es, un 8% dd cogste

promedio de cadavige.

Para quienes redizan trasbordo interno entre lineas de Global tienen una disposicion a
pagar de 0,27 euros por viaje (lo cua representa un 13% del coste promedio de cada
vige). Findmente, los usuarios que actuamente redlizan trasbordo entre servicios de
Guaguas Municipales y sarvicios de Global tienen una disposicion a pagar por disponer
de servicios directos de Q33 euros por vige, es decir un 18% sobre € coste promedio

de cadavige.

14
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Tabla 3: Disposicionesa pagar delosatributos modales

Disposiciones a pagar Por centaj e/coste
(DAP) (euros) promedio

Trasbordo Guaguas MunicipalesMNL 2

DAP por serviciosn 0,08 € 8%

trasbordo

Vaor subjetivo del 0,007 0,39€/h 0,7% 40,37%

tiempo €min.

DAP por frecuencia 0,013 €min. 1,3%

Trashordo Global-M NL 3

DAP por serviciosn 0,27 € 13%

trasbordo

Vador subjetivo dd 0,004 0,25€/h 0,2% 1,85%
tiempo €min.

DAP por frecuencia 0,005 € 0,2%

Trasbordo Guaguas-Global-M NL 4

DAP por sevicio dn|0,33€ 18%

trasbordo

Vdor  subjetivo  dd | 0,001 0,14 €/h 0,1% 7,52%
tiempo €min.

DAP por frecuencia 0,013 € 0,7%

Los vaores anteriores, caculados bgo € supuesto ceteris paribus de que no varia
ninguno de los otros atributos considerados d andizar d vige (tiempo y frecuenda),
muestran que la disposicién a pagar de los usuarios por disponer de servicios directos
que les permitieran no tener que redizar trasbordo (como hacen actudmente) se
encuentra comprendida en d rango aproximado del 10-20% del coste medio actua de

cadavige.

15
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Para estudiar la disposicion a pagar por diferentes sSituaciones 0 escenarios, hemos
caculado los vdores promedio dd coste, ddl tiempo de vige y de la frecuencia de los

entrevistados para en base a estos datos, definir 1os distintos escenarios.

Se trata de calcular la disposicion a pagar asociada a que un usuario pase de la Stuacion
inicdd (la Stuacion actud dd individuo que utiliza un servicios con trasbordo, es decir,
agqudla que dedard6 en  momento de redizar la encuesta) a una Stuacion find
hipotética. Edta gtuacion find seria un servicio sn trasbordo donde los diferentes
atributos (tiempo, coste y frecuenda) vienen definidos como una variacion sobre los

valores promedios ddl servicio actua con trasbordo.

Formamente, la disposicion a pagar por pasar de la dtuacion actua, servicio con
trasbordo, a la stuacion find, servicio sin trasbordo, se obtiene segin la Sguiente
expresion:

V,

_Vfinal ~ Vinicial
DAPp = fnd__inda 4

v
T

sendo

Viinal, € vaor de la utilidad de la dternativa de servicio Sin trasbordo para los vaores de
las variables definidas en € escenario, sendo los pardmetros de estas variables los

estimados.

Vinicial, € vaor de la utilidad de la dternativa con trasbordo para los vaores promedios

delas variables, sendo los parametros de estas variables |os estimados.

TV /1l , eslautilidad margind delarenta.

En la Tabla 4 se presentan los vaores promedio de los atributos por tipo de trasbordo.

Respecto a edas dtuaciones inicides, se han planteado varias opciones para las tres
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varidbles reevantes que definen las caracteristicas del  sarvicio (tiempo, coste y

frecuenciadd servicio sn trasbordo).

Tabla4: Valores promedios por tipo detrasbordo

Trasbordo Trasbordo entre
interno Trasbordo Guaguas
Atributos
Guaguas interno Global Municipaesy

Municipales Global

Costetotal 0,97 € 2,09€ 187€
Tiempo 1° trayecto 20 minutos 28 minutos 25 minutos
Tiempo 2° trayecto 20 minutos 22 minutos 22 minutos
Tiempo trasbordo 14 minutos 14 minutos 15 minutos
Frecuencia 1° 22 minutos 42 minutos 31 minutos
Frecuencia 2° 21 minutos 38 minutos 25 minutos

Concretamente, para e tiempo dd servicio sin trasbordo, hemos tomado como
referencia € tiempo total promedio dd servicio actud (T), definido como la suma dd
tiempo promedio del primer trayecto, tiempo promedio ddl segundo trayecto y tiempo
promedio de trasbordo, sendo de 54 minutos para € trasbordo entre lineas de Guaguas
Municipales, de 64 minutos para € trasbordo entre lineas de Global y de 62 minutos

para el trasbordo entre lineas de Guaguas Municipalesy Global.
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A partir de ahi kemos considerado dos escenarios. El primero supone que se reduce este
tiempo tota en un 25%, lo que es equivdente a eiminar d tiempo de trasbordo. H
segundo escenario considera que € tiempo total de vige se reduce en un 45%, que es
equivdente a una Stuacion donde la definicion de un nuevo servicio sin trasbordo

implique reduccidn en d tiempo de vige.

Para e coste dd servicio sin trasbordo, C, hemos supuesto tres posibles escenarios. En
el primero, d cogste total promedio no variaz en @ segundo, se reduce un 30%
(suponiendo, por gemplo, € caso en @ que haya trasbordo con Guaguas Municipales y
ése sea totalmente despendizado); findmente, en d tercer escenario se incrementa un
20% ¢ coste total dd vige, dado que la definicidn dd nuevo sarvicio sin trasbordo

pudieraimplicar un incremento del coste de explotacion.

Por Ultimo, con respecto a la frecuencia o tiempo de sarvicio entre dos autobuses ),
ésta s define iniddmente como la suma de las frecuencias promedio para € primer y €
segundo vige. En promedio, este valor es igud a 43 minutos para € trasbordo entre
lineas de Guaguas Municipales, a 80 minutos para € trasbordo entre lineas de Global y
a 56 minutos para @ trasbordo entre liness de Guaguas Municipales y Global. Se
consderaron dos posibles escenarios. en d primero se reduce en un 25% d tiempo de

savicio entre autobuses consecutivos, en @ segundo permanece invaiable la suma de

ambas.

La combinacion de edas diferentes Situaciones da lugar a doce posibles escenarios para
la stuacidn find dd servicio sin trasbordo cuyas caracteristicas se resumen en la Tabla

5.

Tabla5: Definicion de escenarios de servicio sin trasbordo

Escenario Tiempo Coste Frecuencia
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1 -25% T No varia F
2 -25% T No varia -25% F
3 -25% T -30% C F
4 -25% T -30% C -25% F
5 -45% T -30% C F
6 -45% T No varia -25% F
7 -25% T +20% C F
8 -25% T +20% C -25% F
9 -45% T +20% C F
10 -45% T +20% C -25% F
11 -45% T No varia F
12 -45% T -30% C —25% F

Los resultados de las digtintas disposiciones a pagar (medidas en euros por vige y en

porcentge sobre € coste promedio del vige) obtenidas para estos diferentes escenarios

se presentan en laTabla 6.

Tabla6: Disposicionesa pagar por servicio sin trasbordo

19

Trashordo entre
Trashordo interno
Trasbordo interno Guaguas
) en Guaguas
Escenario en Global Municipalesy
Municipales
Global
€ Nigje % € vigie % € Nige %
1 0.17 € 17.74 0.33€ 15.92 0.37€ 19.55
2 0.34€ 35.00 044 € 21.10 054 € 29.07
3 054 € 55.89 096 € 46.07 093 € 49.49
4 0.71€ 73.15 1.07€ 51.25 1.10€ 59.01
5 0.61€ 62.62 1.02€ 49.02 095€ 51.00
6 041¢€ 41.74 050€ 24.06 057 € 30.57
7 -0.18 € -1.85 -0.08 € -3.69 -0.005 € -0.24
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0.15€ 15.42 0.03€ 1.48 017€ 9.28
0.05€ 4.88 -0.02€ -0.73 0.02€ 1.26

10 021€ | 2215 | 009€ 4.45 020€ | 10.79
11 024€ | 2500 | 039¢€ 1966 | 039€ | 2086
12 0.77 € 80.00 113€ | 5407 | 1.14€ | 6096

Un primer resultado destacable en la tabla anterior es que en los escenarios donde se
contempla una reduccién del coste promedio del vige (escenarios 3, 4 y 5), la
disposicion a pagar es mucho mayor que en € resto de Stuaciones. S por gemplo,
comparamos € escenario 1 con € 11 (donde € cogte totd y la frecuencia en la Stuacion
find es la migma y solo varia  tiempo de vige), observamos que esta reduccion dd
tiempo de vige en un 20% apenas incrementa la disposicion a pagar en unos céntimos
de euro por vige. Rara € trasbordo interno en Guaguas Municipales se incrementa en
0,07 euros, para € interno en Global en 0,06 euros y para @ trasbordo Guaguas
Municipales-Global en 0,02 euros. Estas cifras sugieren que los wsuarios que trasbordan
edtarian valorando més las reducciones en los cogtes que en d tiempo de vige, aunque
lo rdlevante — en cualquier caso — seria conocer @ coste de cada una de estas posibles

actuaciones, para poder decidir sobre su conveniencia.

Por otro lado, s andlizamos los efectos de las variaciones en la frecuencia se observa
gue bs vigeros que redizan viges urbanos (trasbordo interno en Guaguas Municipales)
vadoran més las reducciones en los tiempos de servicio entre autobuses, estando, por
tanto, dispuestos a pagar més por reducir este tiempo en un minuto. Es @ caso de los
escenarios 1 y 2. El escenario 1 presenta una peor frecuencia S lo comparamos con €
escenario 2, y vemos que para € trasbordo urbano, se duplica la disposicién a pagar
pasando de 0,17 a 0,34 euros, mientras que en los otros dos tipos de trasbordo €
incremento no es tan eevado. Estos resultados confirman d supuesto de que la mayoria
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de los usuarios urbanos llegan a la parada de manera destoria, como comentamos

anteriormente.

Findmente, para concluir este andiss debe obsarvarse que en los escenarios donde se
incrementa € code promedio del vige se observan disposiciones a pagar  mucho
menores. En d escenario 7 edta disposicion a pagar es negaiva estando mas que
dispuestos a pagar, dispuestos a recibir, esto es, a ser compensados. En otras palabras,
los individuos no edtarian dispuestos a pagar por un servicio sn trasbordo s édte
implicara un incremento del coste o0 precio del billete superior d 20%, ta y como se
define en € escenario 7 Este resultado confirma que, en generd, la disposicion a pagar
de los usuarios por disponer de servicios directos que les permitieran no tener que
redizar trasbordo (como hacen actuamente) se encuentra comprendida en € rango

gproximado dd 10-20% del coste medio actud de cadavige.

5. Conclusiones

Dentro de un estudio mas amplio sobre la cdidad del trangporte plblico en la ida de
Gran Canaria, se andiz0 d tema dd trasbordo como un problema particular. Para ello se
dised una encuesta de PD que presentaba dos aternativas de transporte publico: la
actual y una nueva sin necesidad de redizar trasbordo. Con esta encuesta se pretendio
obtener la disposicion a pagar por no redizar trasbordo, indicando los resultados
obtenidos que no es despreciable € vaor que otorgan los actudes usuarios de transporte
publico.

Teniendo en cuenta que, € 25% de los usuarios dd transporte publico en la ida de Gran
Canaria redlizan trasbordos en sus desplazamientos habituales, b disposicion a pagar de

un usuario medio por la poshilidad de acceder a un servicio sin trasbordo asciende 0,08

euros por vige para quienes redizan trasbordo interno entre lineas de Guaguas
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Municipales, esto es, un 8% de coste promedio de cada vige. Para quienes redizan
trasbordo interno entre lineas de Global la disposicion a pagar es de 0,27 euros por vige
(lo cua representa un 13% dd coste promedio de cada vige), mientras que oS usuarios
que actudmente redizan trasbordo entre servicios de Guaguas Municipales y sarvicios
de Global tienen una disposcion a pagar por disponer de servicios directos de 0,33

euros por vigje, es decir un 18% sobre € coste promedio.

Teniendo en cuenta que la mayoria de estos usuarios no disponen habitudmente de otro
modo de transporte para redizar € vige, seria conveniente examinar la posbilidad de
reducir € coste medio del trasbordo y evaduar la viabilidad de introducir servicios
directos. No obstante, hay que sefidar que la definicion o no de servicios directos entre
pares origene-destino requiere la redizacion de un edudio de movilidad que permita
andizar en profundidad € patrén de viges de todos los usuarios de ssema de
trangporte,, consderando tanto transporte privado como transporte publico para asi

conocer lademandared entre los digtintos pares origene-destino.

De nuevo, la obtencién de vaores postivos para la disposicion a pagar no edaria
implicando una modificacion inmediata de las rutas, Sno un estudio més detdlado del
comportamiento de viges que permitiera adaptar la oferta de transporte publico a la
demanda. La definicion de un servicio de transporte publico que suponga una
dterndiva red d transporte privado ayudaria a resolver dgunos de los principaes
problemas del ssema de transporte (congestion, contaminacion, accidentes, etc.) de la
ida de Gran Canaria que aumentan conforme aumenta la poblacion y la tasa de
motorizacion.
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