CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

6. APLICACION DE LA METODOLOGIA EN EL AREA
METROPOLITANA DE GRANADA.

6.1. Introduccion.

En este capitulo se aplica la metodologia para la evaluacion de un Sistema de
Transporte Optimizado a la Demanda (SITOD), propuesta en € capitulo 4, en e Area
Metropolitana de Granada (AMG).

Para la aplicacion de esta metodologia, es necesaria la realizacion de una encuesta
especifica Esta encuesta, que se enmarca dentro de la primera fase de dicha
metodol ogia, es clave parala obtencién de los datos que posibilitan la realizacion de las
fases posteriores. Por tanto, en primer lugar, se plantea la necesidad de realizar un
estudio piloto con € objetivo de comprobar que dicha encuesta cumple con los

objetivos planteados.

Una vez validada la encuesta, se aplican las tres primeras fases de |la metodologia
(recogida de datos, andlisis estadistico y construccion de indicadores especificos) por
separado en cada una de las dos éreas definidas: € area formada por los municipios de
CenesdelaVegay de Pinos Genil (estudio zonal), y en todos os municipios periféricos
del AMG (estudio global). La cuarta fase de la metodologia (evaluacion multicriterio y

medidas de gestion) se aplica de forma conjunta para ambas areas en el capitulo 7.
6.2. Estudio piloto.

6.2.1. Introduccién.

La encuesta se trata de un proceso cerrado que no permite modificaciones durante el
desarrollo de lainvestigacion. Todo queda establecido y disefiado desde un principio y,

por tanto, todo ha de ser [levado a cabo segiin ese plan inicial.
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Ante esta falta de flexibilidad, se hace necesario realizar algun tipo de prueba (estudio
piloto) que permita verificar que e cuestionario disefiado se gusta a nivel de

comprension de los entrevistados y recoge €l tipo de informacion que se necesita.

Asi, antes del lanzamiento definitivo, € cuestionario tiene que ser validado entre una
pequefia muestra que tenga las mismas caracteristicas que la poblacion objeto de
estudio.

El cuestionario del estudio piloto y las modificaciones realizadas en e mismo, o €

cuestionario definitivo, se pueden ver en el angjo “ Cuestionarios de las encuestas’.
6.2.2. Objetivos.
L os objetivos principales del estudio piloto serian los siguientes:

* Respecto al aspecto formal del cuestionario 0 a su disefio, verificar que €l lenguajey

los conceptos empleados son entendidos por 1os entrevistados

* Respecto a contenido del mismo, comprobar que e cuestionario disefiado se gjusta
a las necesidades de la investigacion, recogiendo todos los datos que son necesarios

paralamisma

* Respecto alarepresentatividad de la muestra o tendencias observadas, verificar que
no se produce ningln sesgo en los resultados obtenidos. posibilidad de utilizar un
muestreo aleatorio puro, identificacion de grupos de poblacion con un mayor indice
de respuesta, 10s horarios mas idoneos para la realizacion de la encuesta telefonica,
etc.

Para alcanzar |os objetivos que se proponen para €l estudio piloto hay que dar respuesta
alas siguientes preguntas:

» ¢Hay preguntas que suscitan malestar o rechazo?

» ¢El lenguajey los conceptos empleados son entendidos por |os entrevistados?
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¢Las explicaciones que se dan para la descripcion del SITOD son suficientes o

gueda poco claro el funcionamiento del mismo?

¢Es necesario realizar una explicacion diferente sobre el funcionamiento del sistema

en funcién del tipo de usuario de que se trate?

¢EXxisten preguntas o respuestas que no son lo suficientemente claras, 0 que no estan

correctamente redactadas?

¢Laduracion del cuestionario es demasiado larga, tanto como para causar cansancio

0 desinterés en el entrevistado?

¢El orden de las preguntas permite un desarrollo fluido del cuestionario?
¢Estabien estructurado e cuestionario?

¢Lasinstrucciones para el encuestador son suficientes y adecuadas?

¢El encuestador esta preparado para responder a cualquier duda que le plantee €

entrevistado alo largo de larealizacion de la entrevista?
¢Las respuestas o items de |las preguntas son adecuadas y suficientes?
¢Se obtienen todos | os datos necesarios para el posterior andlisis de los mismos?

¢Se puede realizar la encuesta telefénica a cualquier hora del diay cualquier dia de

|la semana?

¢Existen algunos dias u horarios més favorables para realizar la misma con €l objeto

de que exista el menor sesgo posible?

¢Existe algin grupo socia que se encuentre subrepresentados y otros que se

encuentren sobrerepresentados?
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*  ¢Qué grado de cumplimento de la muestra (gjuste entre la muestra tedricay lareal)

sevaaacanzar?
6.2.3. Toma de datos.

Para que e estudio piloto sea lo méas representativo posible y se puedan sacar
conclusiones que sean aplicables a los estudios posteriores, este tiene que realizarse en
las mismas condiciones en las que serealizaran el estudio zonal y €l estudio global.

Se describe, a continuacion, la poblacion y la muestra objeto del estudio piloto y €

trabajo de campo realizado.

6.2.3.1. Descripcién de lapoblacién v de la muestra.

El colectivo de estudio esta constituido por toda la poblacion residente en e Area
Metropolitana de Granada, tal y como ha sido definida en el capitulo 5, a excepcion del

municipio de Granada.

Aungue los residentes en el municipio de Granada también son potenciales usuarios del
SITOD, dados los patrones de movilidad en € &rea, entre los que destacan los
desplazamientos radiadles entre los municipios de la periferia y € centro de la
aglomeracion urbana, se puede observar que la mayor parte de los desplazamientos los
realizan las personas que viven en la periferia, son en e sentido periferia-centro y

regreso.

L os desplazamientos de las personas que viven en el municipio de Granada se realizan
en su gran mayoria dentro del mismo municipio, con una mayor participacion de los

sistemas de transporte publico urbano.

La poblaciéon objeto del estudio es, por tanto, toda la residente en los nlcleos de la
periferia del Area Metropolitana de Granada, sin distincién de sexo ni de edad. Los
municipios y la poblacion de los mismos, obtenida de la revision del padrén a 1 de

enero de 1998, son los que se pueden observar en latabla 6.1.
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Municipio Poblacién
Albolote 12.693
Alfacar 4.255
Alhendin 4.157
Armilla 13.211
Atarfe 10.477
Clar 2.828
CenesdelaVega 4515
Clllar Vega 3.080
Chauchina 4.058
Churrianade laVega 6.435
Dilar 1511
Fuente Vagueros 3.969
Gojar 3.340
Guevejar 1.439
Huétor Vega 8.297
Jun 1.623
Maracena 14.331
Monachil 4.831
Qgijares 8.124
Otura 3.828
Peligros 7.380
Pinos Genil 1.186
Pinos Puente 13.215
Pulianas 3.599
Santa Fe 12.387
Viznar 743
Zubia (La) 12.407
Gabias (Las) 7.906
Vegas del Genil 2.758
TOTAL 178.583

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.1.- Poblacion de los municipios objeto de estudio

La poblacion se compone de un total de 178.583 personas residentes en 29 municipios,
con una distribucién muy desigual por municipio desde los 743 habitantes de Viznar a
los 14.331 de Maracena. Esta desigual distribucién se mantiene en las 8 areas, definidas
en e capitulo 5, en las que se agrupan estos 29 municipios. Mientras que €l area 2,
formada por Cenes de la Vegay Pinos Genil, tiene tan solo 5.701 habitantes, €l area 7,

formada por Albolote, Maracenay Peligros a canzalos 34.404 habitantes.

Dados los objetivos del estudio piloto, que no pretende obtener resultados de tipo
cuantitativo, limitandose a la obtencién de resultados cualitativos, no es necesario que

haya una representacion minima de los habitantes de cada municipio. Debido, también,
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a las restricciones de tiempo y de coste, se decide que una muestra de 40 personas es

suficiente para alcanzar |os objetivos marcados.

AREA MUNICIPIOS POBLACION
Al Cédjar, Huétor Vega, La Zubia, Monachil 28.363
A2 CenesdelaVega, Pinos Genil 5.701
A3 Alhendin, Armilla, Dilar, Ggjar, Ogijares, Otura 34.171
A4 ChurrianadelaVega, Cullar Vega, Las Gabias 17.421
A5 Chauchina, Fuente Vaqueros, Santa Fe, Vegas del Genil 23.172
A6 Atarfe, Pinos Puente 23.692
A7 Albolote, Maracena, Peligros 34.404
A8 Alfacar, Glévegar, Jun, Pulianas, Viznar 11.659

Fuente: Estudio de transportes en la AUG y elaboracion propia

Tabla 6.2.- Poblacién de las areas obj eto de estudio

6.2.3.2. Trabajo de campo.

Las 40 encuestas se realizaron por teléfono el martes, 20 de febrero de 2001 entre las 10
de lamafianay las 10 de lanoche. A priori, no se considera que € dia de la semana en
el que se redlice la encuesta sea relevante para los resultados de la misma, al tratarse de
encuestas telefonicas que recaban informacion sobre los hébitos de movilidad, las

caracteristicas socioecondmicas y demograficas y, ladisposiciéon a utilizar el SITOD.

La seleccion de los horarios de llamada se realiza teniendo en cuenta los hébitos de la
poblacion de la zona 'y e principio de prudencia (“ni muy temprano por la mafiana, ni

demasiado tarde por la noche”).

Las limitaciones vienen impuestas por los dias en los que se pueden utilizar las
dependencias de la E.T.S.I. Caminos, Canaes y Puertos, desde donde se realizan las
encuestas telefdnicas. Los horarios de apertura, tanto para alumnos como para
profesores, son: de lunes a viernes de 7 de la mafiana a 10 de la noche, y los sdbados de

9 delamananaa?2 delatarde.

L as personas encuestadas se seleccionaron de forma aleatoria pura, de entre |os nimeros
de teléfono del municipio de Cenes de la Vega, que figuraban en la Guia de Teléfonos
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de laprovinciade Granada. La seleccion del municipio de Cenes de la Vega no se hizo
de forma aleatoria. Este municipio pertenece a area que se selecciono para redlizar €l
estudio zonal, con €l objetivo de que, s no era necesario realizar ninguna modificacion
en e cuestionario, las 40 encuestas fuesen de utilidad para dicho estudio. La
justificacion de esta seleccion se realiza més adelante, en € epigrafe “Estudio zonal en

los municipios de Cenes de laVegay Pinos Genil”.

Ademas de las 40 encuestas realizadas, se consultd la redaccion del cuestionario con
tres expertos en la materiaa D. Andrés Monzdn de Caceres, Profesor Titular de la
Universidad Politécnica de Madrid en & Area de Ingenieria e Infraestructura de los
Transportes y Director de la presente Tesis Doctoral; D. Jaime Andréu Abela, Profesor
Titular del Departamento de Sociologia de la Universidad de Granada y; D. Pedro
Garcia Loépez, Profesor Titular del Departamento de Estadistica Aplicada de la
Universidad de Granada.

6.2.4. Resultados.

6.2.4.1. De las consultas con expertos.

El cuestionario fue revisado por los expertos citados anteriormente que dieron su
opinién e hicieron sugerencias sobre la forma y estructura del mismo, sobre su

contenido y, sobre larealizacién de la encuesta.

En cuanto a la forma del cuestionario o redaccion de las preguntas.

Existen algunas preguntas cuyas posibles respuestas estan muy desagregadas, con €l
consiguiente gasto de tiempo por parte del entrevistador, a tener que leer todas las
respuestas y, €l posible olvido de las posibilidades de respuesta existentes, por parte del
encuestado, a terminar la lectura de las mismas. Ademas, algunas de esas posibles

respuestas desagregadas no aportan méas informacion que si estuviesen agregadas.
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Las preguntas especificas sobre la utilizacion del SITOD se encuentran redactadas de
forma excesivamente abiertas y, dadas las caracteristicas de las mismas, es conveniente

gue se cierren mas.

La redaccién de alguna de las preguntas y de las respuestas no es la méas adecuada y
puede dar lugar a confusion. En las preguntas con intervalos, es conveniente que no

existala posibilidad de incluir una respuesta en dos interval os consecutivos.

En cuanto a la estructura del cuestionario.

Al inicio del cuestionario se realiza una introduccion muy larga, preguntando en dos
ocasiones a la persona encuestada s quiere realizar el mismo. Esta doble oportunidad
de finalizar la realizacion de la encuesta no aporta ninguna ventgja para € fin de la

mismay no es estrictamente necesaria.

El cuestionario, aunque es claro y esta bien redactado para que pueda ser seguido
facilmente por los encuestadores, no se encuentra separado por bloques tematicos, 10

que simplificaria mucho dicho seguimiento.

En cuanto al contenido del cuestionario.

Dado que se va aredlizar la encuesta antes de la puesta en funcionamiento del SITOD, y
gue los encuestados no van a estar familiarizados con el nuevo servicio prestado, es
muy importante que la descripcidn que se haga del mismo sea claray explicativa de las
caracteristicas del nuevo sistema de transporte, alavez que concisay breve, para evitar

gue la encuesta se demore en exceso.

Por esta razdn, es conveniente que se realice una descripcién del servicio, diferente y
especifica, para cada tipo de usuario (de vehiculo privado, transporte publico, etc.),
incluyendo en ella las caracteristicas del mismo que son similares y las completamente

diferentes a transporte que utiliza normalmente la persona encuestada.
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Cuando se preguntan por |os desplazamientos motorizados que se realizan diariamente y
semanalmente, se deberia distinguir entre los que se realizan durante los dias |aborables
y los fines de semana, también se deberian distinguir |os motivos para cada uno de estos
desplazamientos, y el medio de transporte utilizado en cada uno de ellos, en lugar de
preguntar de forma general, por los motivos, por el medio de transporte utilizado, y por

el nimero de desplazamientos realizados.

En cuanto a la realizacion de la encuesta.

La duracion de la encuesta tel ef énica debe ser la menor posible para que no se produzca
el cansancio de la persona encuestada. La duracion mas recomendable es entre 7 y 10
minutos. A partir de los 10 minutos la persona empieza a cansarse y, no deben
superarse nunca los 15 minutos de duracién porque se producira un alto indice de

abandonos.

Todos coinciden en afirmar que, la realizacion de un muestreo aleatorio puro para una
encuesta telefonica, en los horarios definidos, es muy probable que las mujeres de
edades medias se encuentren sobrerepresentadas y subrepresentados los varones de
estas mismas edades, asimismo, también es posible que se encuentren

sobrerepresentadas | as personas de edad avanzada.

Para intentar solucionar esto, se debe realizar un muestreo aleatorio estratificado,
estableciendo unas cuotas, en funcion de los grupos de edad y e sexo de los
encuestados, que sean, a la vez, proporcionales a tamafno de la muestray a tamario de
los estratos. Con este tipo de muestreo se pierde aleatoriedad pero se gana en cuanto a

representatividad de los resultados.

Los horarios més recomendables para la realizacion de la encuesta son entre las 2 y las
5delatarde, y entrelas 8 y las 10 de lanoche, los dias laborables, y los fines de semana
durante todo € dia. En estos horarios hay mas posibilidades de que la persona que

responda sea un varon de edad media.
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No obstante, a pesar de tomar estas precauciones sigue siendo probable que las mujeres
y personas en edad avanzada se encuentren sobrerepresentados. Este problema se puede
solucionar, a posteriori, utilizando unos coeficientes de ponderacion a consta de

producir un empeoramiento de los errores muestrales.

6.2.4.2. Delas encuestas realizadas.

En cuanto a la forma del cuestionario o redaccion de las preguntas.

El cuestionario ha sido redactado con un lenguge claro y llano, evitando palabras
técnicas o de uso poco frecuente, que no presenta ningun problema para ser entendido

por |as personas encuestadas.

En general, ninguna pregunta suscita malestar o rechazo salvo, como era de esperar, la
relacionada con los ingresos familiares, que tiene un elevado indice de no-respuesta
(37,5% de los encuestados responden NS/NC).

En cuanto a la estructura del cuestionario.

El cuestionario esta bien estructurado, con preguntas poco comprometidas al principio
sobre el nimero de vigjes realizados y € modo de transporte, para ganarse la confianza
de la persona encuestada. Rapidamente se da paso a la descripcion del SITOD y alas
preguntas que requieren una mayor concentracion, dejando para e fina, cuando la
persona estd mas cansada, las preguntas socioecondmicas y demogréaficas, que son de

bajaimplicacion y féciles de responder.

El orden de las preguntas permite un desarrollo fluido del cuestionario. En esto también
ayuda el hecho de que los encuestadores son estudiantes de sociologia y psicologia, que
han colaborado en la elaboracion de los cuestionarios y, a los que se les ha explicado
previamente el funcionamiento del SITOD, con o que se encuentran en condiciones de
responder a cualquier duda que se plantee durante la entrevista, aunque es preferible que
todo esté muy claro para que no se produzcan retrasos en lamisma.

- 226 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

No se ha utilizado la parte del cuestionario correspondiente a las personas que no
realizan ninguin desplazamiento motorizado semanal mente porque no se ha encontrado

ninguna persona que cumpliese |os requisitos.

En cuanto al contenido del cuestionario.

La descripcion que se hace del SITOD, comin para todas |as personas encuestadas, no
es lo suficientemente claray da lugar a que se generen algunas preguntas que deben ser
contestadas por los encuestadores, provocando un incremento en la duracion de la

encuesta.

El término taxi, incluido en la descripcién del mismo, y €l hecho de no especificar que
latarifa, que se pagaria por € servicio, esfija, dalugar a que muchos de los encuestados
asocien este tipo de sistema de transporte con un servicio de taxi y que lo vean como un

servicio de coste elevado y variable.

En cuanto a la realizacién de la encuesta.

La duracion media paralarealizacion de la encuesta es de 16 minutos. Esta duracion es
demasiado elevada y se ha detectado cansancio en las personas encuestadas. tres
personas preguntaron si quedaba mucho, y se dio € caso de una persona, que degjé de
contestar al mismo.

M e'l(;s def 1529 30-49 50-64 | 650mas | TOTAL
\Varones 595 299 879 207 101 2301
M ujer es 556 552 781 198 127 2014
TOTAL 1151 1051 1660 225 228 2515

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.3.- Poblacion de Cenes dela Vega estratificada por edad y sexo

De las 40 personas encuestadas, 27 han sido mujeres y 13 han sido hombres, 1o que
representa un 67,5% de mujeres y un 32,5% de hombres. Se observa una

sobrerepresentacion de las mujeres si se las compara con |os datos censales del Instituto
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Nacional de Estadistica (INE) que da unos porcentagjes del 49,04% y 50,96% para las

mujeres y los hombres respectivamente (véase tabla 6.4).

L as personas encuestadas no han puesto ningun inconveniente para dar directamente su
edad, y no ha sido necesario utilizar la segunda parte de la pregunta P19 en la que se
establecian unos intervalos de edades. Esto permite una comparacion con los grupos de
edad de los censos del INE que son ligeramente diferentes a los establecidos en €l

cuestionario del estudio piloto.

M enlzs del 1899 30-49 50-64 | 650mas | TOTAL
Varones | 13.18% | 1105% | 1947% | 503% | 2.24% | 50,96%
Mujeres | 12,31% | 12,03% | 17,30% | 4,39% | 2,81% | 49,04%
TOTAL | 254%% | 23.28% | 36,77% | 941% | 505% | 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.4.- Poblacién de Cenes dela Vega (en por centajes)

Se han realizado 2 encuestas a personas menores de 18 afios (1 hombre y 1 mujer), 8
encuestas a personas con edades comprendidas entre los 18 y los 29 afios (3 hombres y
5 mujeres), 21 encuestas a personas con edades entre 30 y 49 afios (5 hombres y 16
mujeres), 5 encuestas a personas entre 50 y 64 afios (2 hombres y 3 mujeres), y 4

encuestas a personas con 65 afios 0 mas (2 hombresy 2 mujeres).

M enlzs 9 1829 | 3049 | 50-64 | 650mas| TOTAL
Varones 1 3 5 2 2 13
Mujeres 1 5 16 3 2 27
TOTAL 2 8 21 5 4 40
Fuente: Elaboracién propia
Tabla 6.5.- Estratificacion dela muestrareal del estudio piloto
Menos de .
18 18-29 30-49 50-64 650mas| TOTAL
Varones 5 4 8 2 1 20
Mujeres 5 5 7 2 1 20
TOTAL 10 9 15 4 2 40

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.6.- Estratificacién de la muestra tedrica del estudio piloto
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Si no hubiese ninglin sesgo en la muestra obtenida, y |a probabilidad de respuesta por
sexo y por edad fuese proporcional a nimero de sujetos pertenecientes a cada uno de
los grupos en los que se ha estratificado la muestra, se obtendria una muestra cuya

estratificacion es la que se puede ver en latabla 6.6.

Como se puede observar se encuentran sobrerepresentadas las mujeres a partir de los 30
anos y los varones a partir de los 65 afios. Para las mujeres con edades comprendidas
entre 18 y 29 afos y para los hombres entre 50 y 64 afios se han obtenido unos
resultados reales iguales a los tedricos. Sin embargo, |os varones de menos de 49 afios
y las mujeres de menos de 18 afios se encuentran subrepresentados.

M e’l‘és del 1829 30-49 50-64 | 650mas| TOTAL
Varones | 250% | 750% | 1250% | 500% | 500% | 3250%
Mujeres | 2,50% | 12,50% | 40,00% | 7,50% | 500% | 67,50%
TOTAL 500% | 20.00% | 52,50% | 12.50% | 10,00% | 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.7.- Estratificacion de la muestrareal del estudio piloto (en porcentajes)

El porcentaje de respuestas por parte de los jovenes de menos de 18 afios es muy bajo
(5%) en comparacion con e que le corresponderia segun la estratificacion realizada
(25,49%).

pequefios y los adolescentes que no cogen € teléfono, o que durante los dias laborables

Esto se explica porque en este grupo de edad se encuentran los nifios

se encuentran en el colegio, 0 que, a contestar, pasan la llamada a su madre 0 a su
padre.

Por el contrario, € porcentgje de las personas mayores de 65 afios es muy elevado
(10%), llegando a ser el doble del que le corresponde segin la muestra tedrica. La
explicacion se tiene en las pautas de conducta de estas personas. Se trata de personas,
por lo general, jubiladas que tienen una movilidad mucho mas reducida que |as personas

activas y que suelen pasar gran parte de su tiempo en sus hogares.

El grupo de personas entre 30 y 49 afios también tiene un elevado peso en la muestra

real (52,50%), superior al que le corresponderia (36,77%). En este grupo hay que
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distinguir entre los varones y las mujeres. Mientras que en aquellos € indice de
respuesta (12,50%) esinferior al de la muestratedrica (19,47%), € grupo de las mujeres
de esta edad es € responsable del elevado peso, a representar € 40% de las personas
encuestadas, mas del doble de las que le corresponderian seguin la estratificacion tedrica
de lamuestra. Se trata de las amas de casa y de las mujeres que cuidan a sus hijos que

estan més tiempo en el hogar familiar que los hombres.
6.2.5. Modificaciones de la encuesta.

A lavista de los resultados obtenidos en el estudio piloto, se han realizado una serie de
modificaciones en el cuestionario, tanto en su estructura o aspecto formal como en los
contenidos del mismo, y en la forma de realizacion de la encuesta. A continuacion se
resumen las modificaciones realizadas, y en los angjos se pueden ver y comparar con

mayor detalle el cuestionario del estudio piloto y el cuestionario definitivo.

6.2.5.1. Modificaciones en laformay estructuradel cuestionario.

La encuesta se estructura en 6 bloques en lugar de los 2 bloques iniciales |o que permite
un desarrollo més fluido por parte de los encuestadores, pero se mantiene la filosofia
inicial, con preguntas poco comprometidas al principio, seguidas de las més importantes
y que requieren una mayor concentracion, y las socioecondémicas y demogréficas,

féciles de contestar, a final.

A pesar de que en e estudio piloto no se ha utilizado, se mantiene & bloque de la
encuesta para las personas gque no realizan ningin desplazamiento motorizado
semanal mente.

La introduccion, que era demasiado larga y ofrecia la posibilidad de rechazar la
encuesta, en dos ocasiones, se reduce y se realiza una sola vez la pregunta acerca de si

acepta o no que se le redlice la encuesta.
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Se corrigen aquellas preguntas o respuestas poco claras, aquellas que dan lugar a
confusion, las preguntas con respuestas demasiado desagregadas y, en especia, las
referentes a la utilizacion del SITOD que se plantean mas cerradas y de forma mas

concreta de |o que estaban en un principio.

Se modifican ligeramente los intervalos de edad para que se puedan utilizar los datos
proporcionados por el Instituto Nacional de Estadistica sobre la poblacion de los

municipios del Area Metropolitana de Granada para la estratificacion de la muestra.

A pesar de que la pregunta relacionada con los ingresos familiares, pregunta P24, tiene
un elevado indice de no-respuesta, algo que era de esperar, se decide mantener con la

misma redaccion, a no ser posible otramejor.

6.2.5.2. Modificaciones en el contenido del cuestionario.

Se readliza una explicacion especifica sobre el funcionamiento del SITOD en funcion del
tipo de usuario por modo de transporte, haciendo especia énfasis en las caracteristicas
que se le parecen y aquellas otras completamente diferentes a modo que utiliza

normal mente.

Se elimina el término taxi de la descripcion del SITOD para no dar lugar a confusion y
gue este sistema de transporte se asocie a la idea de un servicio de coste elevado e

i ndeterminado.

Debido a la importancia que tiene la brevedad en las encuestas telefonicas, uno de los
objetivos principales de estas modificaciones es €l de reducir el tiempo necesario parala
realizacion de la misma. Ademas, los encuestados no han tenido ningun tipo de
problemas para contestar a las preguntas P1, P2, P3 y P4. Por estas razones, aungue la
informacion obtenida seria mas completa s se distinguiese e nimero de viges
realizados en fin de semana de los realizados en dias laborables, etc., se considera que
esto obligaria a una mayor reflexién por parte de los encuestados y a un aumento de la
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duracion de la encuesta, por |0 que no se considera conveniente su modificacion. Este

tipo de preguntas, mas desagregadas, se adecua mejor a una encuesta personal.

6.2.5.3. Modificaciones en larealizacion de |la encuesta.

Como se acaba de indicar, muchas de las modificaciones realizadas han tenido como
objetivo principal la disminucion del tiempo necesario para la redizacion de la

encuesta.

Con €l objetivo de ganar en representatividad, aunque se pierda parte de |a aleatoriedad,
se cambia de un muestreo aleatorio puro a un muestreo aleatorio estratificado por edad
y por sexo. Paralarealizacion ddl estudio zonal también se realiza una estratificacion
por municipios, y para el estudio global esta estratificacion se realiza por areas, debido a
la existencia de un elevado nimero de municipios (29), lo que obligaria a que la
muestra fuese muy grande para que € numero de sujetos dentro de cada estrato fuese
significativo.

Dado que e porcentaje de respuestas por parte de los jovenes menores de 18 afios es
muy bajo, a tratarse de menores de edad, y estando su movilidad supeditada, en la
mayor parte de los casos, ala de sus padres, no se va a considerar este grupo de edad en
la aplicacién de la metodologia. Se asume que se esta perdiendo informacién al existir
una franja de edad, entre los 13 0 14 afios y los 18 afos, en la que se realizan
desplazamientos de forma auténoma, pero la elevada dificultad para obtener una

muestra representativa justifica esta decision.
6.3. Estudio zonal en los municipiosde Cenesdela Vegay Pinos Genil.

6.3.1. Introduccion.

En el estudio piloto no se pretendia aplicar la metodologia propuesta. Sus objetivos se
limitaban a la comprobacion de la principal herramienta de recogida de datos para la

presente tesis doctoral: la encuesta especifica.

- 232 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

Con €l objeto de aplicar la metodologia propuesta es necesario seleccionar un caso de
préctico de estudio. Como se indicd en e capitulo 5, desde € Ayuntamiento de
Granada, se estda desarrollando un proyecto para la implantacion de un sistema de

Transporte Optimizado ala Demanda en el Area Metropolitana de Granada.

En dicho capitulo se han descrito los rasgos principales del érea, y se ha podido
observar que la mayor parte de los municipios que conforman dicha aglomeracion
relinen las caracteristicas adecuadas para que este sistema de transporte tenga la misma

aceptacion y éxito que ya se ha obtenido en otras zonas.

Debido a la insuficiencia de recursos econémicos para realizar un estudio de detale de
todo el Area Metropolitana de Granada, estratificando por municipios, grupos de edad y
sexo, se plantea la necesidad de realizar dos estudios: un estudio zonal, en un érea
determinada, donde se estratifica utilizando estas tres variables; y un estudio global, en

todo e Area Metropolitana, donde solamente se estratifica por &rea, edad y sexo.

A continuacion se justifica la seleccion del area A2, definida en € capitulo 5, como la
elegida para larealizacion del estudio zonal, y se aplica la metodologia propuesta en €l

capitulo 4 en dicha zona.

DESTINO
ORIGEN AOQ Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 TOTAL
A0 1242 78 19 79 36 22 32 87 24 1620
Al 603 248 7 49 13 5 24 5 956
A2 1953 58 1122 43 58 21 3254
A3 515 38 2 195 57 21 6 15 4 853
A4 495 19 8 122 263 60 2 7 978
A5 319 7 31 57 390 56 42 902
A6 263 7 1 51 335 107 3 768
A7 670 21 3 29 5 46 98 257 10 1139
A8 587 13 10 10 36 140 795

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracién Urbana de Granada y elaboracién propia

Tabla 6.8.- Tasa de generacion de viajes entr e zonas (desplazamientos motorizados/1.000 hab.)
6.3.2. Seleccion dela zona.

Para larealizacion del estudio zonal, se haelegido € drea A2, situada en la carretera de
Sierra Nevada, en € sudoeste del Area Metropolitana de Granada. Esté érea esta
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formada por los municipios de Cenes de la Vega y Pinos Genil, con una poblacion de

4.515 y 1.186 habitantes respectivamente, seguin €l padrén a 1 de enero de 1998, lo que

supone una poblacion total de 5.701 habitantes.

La seleccidn de este area se ha escogido debido a los siguientes motivos:

Como se puede observar en la tabla 5.15, € numero de desplazamientos
motorizados con origen en A2 (10.122 vigjes/dia) y destino € municipio de Granada
(A0) sblo es superado por las areas A1 (16.722 viges/dia), A3 (16.891 vigieddia) y
A7 (22.470 vigjes/dia) que tienen unas poblaciones muy superiores alas de este area
(28.363, 34.171 y 34.404 habitantes respectivamente). Esto demuestra que existe
unagran relacion o dependenciaentre el area A2 y el municipio de Granada.

DESTINO
ORIGEN AOQ Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 TOTAL
A0 898 68 17 66 30 18 28 73 20 1218
Al 466 234 7 49 13 5 24 5 804
A2 1775 58 1122 43 58 21 3076
A3 380 37 2 191 52 20 6 14 4 706
A4 403 19 8 112 234 60 2 5 844
A5 251 3 30 57 355 56 40 792
A6 213 7 1 51 327 83 3 686
A7 535 19 3 28 4 46 82 243 10 969
A8 445 13 10 10 35 137 650

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracién Urbana de Granada y elaboracién propia

Tabla 6.9.- Tasa de generacion de viaj es entre zonas (desplazamientos en VP/1.000 hab.)

Si se hace la hip6tesis de que todos los desplazamientos con origen en un area son
realizados por los habitantes de la misma, y se dividen la matriz origen/destino de
los desplazamientos motorizados (véase tabla 5.15) por la poblaciéon del érea de
origen, se obtiene la tasa de generacion de viagjes entre zonas (desplazamientos
motorizados/1.000 hab.) (véase tabla 6.8). Se puede observar que el mayor nimero
de desplazamientos motorizados diarios por persona con origen en un area de la
periferia, y destino el municipio de Granada, se obtiene para el area A2. Se reafirma,
por tanto, la conclusién de que la dependencia funcional de esta area con €l

municipio central es muy elevada: 1.953 vigjes motorizados por dia y por cada
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1.000 habitantes, de los que 1.775 se realizan en vehiculo privado (véase tabla 6.9) y
178 serealizan en transporte publico (véase tabla 6.10).

DESTINO
ORIGEN AOQ Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 TOTAL

A0 343 11 3 14 5 4 4 14 4 402
Al 137 14 0 152
A2 178 178
A3 135 0 4 5 1 1 0 147
A4 92 10 29 2 134
A5 68 4 1 36 1 109
A6 49 8 24 81

A7 135 1 1 1 1 17 14 0 170
A8 141 0 0 3 145

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracion Urbana de Granada y elaboracién propia

Tabla 6.10.- Tasa de gener acion de viaj es entr e zonas (desplazamientos en TP/1.000 hab.)

* Como se puede observar en latabla 6.11, esta area es la que peor comunicada esta
con & municipio de Granada (A0) en transporte publico, realizandose solamente €l
9,12% de los vigjes, con origen en A2 y destino AOQ, en este medio de transporte,

mientras que en € resto de las areas periféricas se obtienen valores que duplican a

los de esta érea.
DESTINO

ORIGEN AO Al A2 A3 Ad A5 A6 A7 A8
A0 27,66 13,82 14,56 17,46 14,91 18,25 12,02 16,18 16,42
Al 22,78 5,73 0,00 0,66 0,00 0,00 0,00 0,00
A2 9,12 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
A3 26,24 0,73 0,00 2,12 8,99 3,77 0,00 5,92 3,94
A4 18,63 0,00 0,00 8,27 11,14 0,00 0,00 30,28
A5 21,25 51,81 3,68 0,00 9,14 0,00 2,71 0,00
A6 18,79 0,00 0,00 0,00 2,43 22,26 0,00
A7 20,20 6,64 0,00 3,03 21,57 1,67 17,14 5,40 1,53
A8 24,09 0,00 4,39 0,00 0,00 1,24 1,83

TOTAL 26,01 11,03 6,25 12,01 11,62 9,80 8,22 12,99 12,30

Fuente: Estudio de transportes de la Aglomeracién Urbana de Granada y elaboracién propia

Tabla 6.11.- Tasa de generacion de viajes entre zonas (desplazamientosen TP en % respecto al total

de viajes motorizados)

» Por ultimo, a tratarse del area con menor poblacion, tan solo 5.701 habitantes, €l
nimero de encuestas necesarias para obtener una muestra que sea significativa es
inferior, y € coste y € tiempo necesario parareadizar el estudio zona también serd

menor.
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e aadis AR .

Figura 6.1.- Desplazamientos motorizados/1.000 habitantes procedentes de cada area y con destino

el municipio de Granada (AQ).

Figura 6.2.- Desplazamientosen TP con destino AO en % con respecto al total delosviajes

motorizados procedentes de cada ar ea.
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6.3.3. Recogida de datos.

Larecogida de datos se realiza fundamentalmente a través de dos fuentes: el Estudio de
Transportes en la Aglomeracion Urbana de Granada, que proporciona datos sobre las
infraestructuras, sobre e funcionamiento general los sistemas de transporte publico y
privado, y sobre los patrones de movilidad en e Area Metropolitana de Granada; y la
Encuesta Especifica paralaevaluacion del SITOD realizada en |os municipios de Cenes
de la Vega y Pinos Genil, que completa dichos patrones de movilidad en estos dos
municipios y proporcionan datos sobre las caracteristicas socioecondémicas y
demograficas de losresidentes en € area A2.

6.3.3.1. Estudio de Transportes en la Aglomeracion Urbana de Granada.

El Estudio de Transportes en la Aglomeracion Urbana de Granada (ETAUG98) se
finaliza en diciembre de 1998, y forma parte de los Estudios y Planes Intermodales de
Transporte que la Consgjeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia

ha realizado en las principal es aglomeraciones urbanas andal uzas.

El objetivo inicial de este estudio era realizar un diagndstico de la problemética de la
movilidad en la aglomeracion de Granada. Sin embargo, debido ala situacién en la que
se encontraban |os trabajos del Plan de Ordenacion del Territorio de esta Aglomeracion,
y por las caracteristicas especiales de Granada (con una ciudad historica de gran interés
y grandes dimensiones, absolutamente inaccesible desde el este por condicionantes
topograficos, historicos y paisgjisticos y con una trama histérica que dificulta el acceso
en automovil), el andlisis del transporte publico y la definicion de un sistema integrado
de transporte colectivo metropolitano se convirtieron en los objetivos prioritarios del
trabgjo.

Los datos suministrados por este estudio se refieren fundamentalmente a los siguientes
aspectos. la clasificacion y e funcionamiento del sistema viario, junto con las
intensidades de trafico y utilizacion de la red; las caracteristicas basicas de todos los

sistemas de transporte publico (ferrocarril, autobuses, servicios discrecionales y taxi),

- 237 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

haciendo especial énfasis en los autobuses urbanos y metropolitanos que son los
responsables del transporte publico en el ambito de la aglomeracion; y los patrones de
movilidad en e Area Metropolitana de Granada, indicando volGmenes de viagjes y
reparto entre modos de transporte, distribucién espacial de los mismos, motivos de
vigje, etc.

En e citado estudio no se contempla e Sistema de Transporte Optimizado a la
Demanda como un modo mas de transporte, a no encontrarse todavia en
funcionamiento. Tampoco se recogen detalladamente las pautas de movilidad de los
usuarios de los diferentes modos, a haber sido relegado e objetivo inicia de dicho
estudio a un segundo plano. Por estas dos limitaciones, e ETAUG98 servira para
caracterizar, de forma general, lamovilidad en el &reay e funcionamiento del sistema
viario, pero debe irse a otro tipo de informacion que recoja con un mayor grado de
detalle los patrones de movilidad y las caracteristicas socioeconémicas y demograficas
del area objeto de estudio.

El Estudio de Transportes de la Aglomeracion Urbana de Granada se ha utilizado para
la seleccion del &rea objeto del estudio zonal. Todos los datos suministrados por este
estudio se encuentran en & capitulo anterior, “El Area Metropolitana de Granada’ .

6.3.3.2. Encuesta Especificaparalaevauacion del SITOD en el area A2.

Dadas las limitaciones que presenta el ETAUG98, se plantea |la necesidad de realizar
una Encuesta Especifica en los municipios de Cenes de la Vega y Pinos Genil, cuyo
objetivo principal es obtener todos |os datos necesarios parala evaluacion del SITOD en

esta drea.

En orden a cumplimiento de este objetivo, los datos que se recogen son |0s necesarios
para: identificar las pautas de movilidad en € area A2, mediante la caracterizacion de
las mismas en funcion del modo de transporte; valorar la introduccion del SITOD en

esta érea, en cuanto a modificaciones en la accesibilidad y en la movilidad; valorar €l
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cambio modal que se produce al introducir este nuevo sistema de transporte; y valorar el

beneficio econdmico paralos usuarios y parala sociedad en general.

La Encuesta Especifica se rediza por teléfono, recogiendo datos de preferencias
reveladas (patrones de movilidad y datos socioecondmicos y demograficos), con unas
pocas preguntas sobre la opcion SITOD, que en realidad no es propiamente una
situacion hipotética o que llevaria a utilizar preferencias declaradas y por tanto una
técnica distinta de tratamiento y disefio de las encuestas— sino de una opcion de
atributos conocidos por su similitud con €l taxi. El procedimiento 6ptimo hubiera sido
la realizacion de una encuesta de carécter domiciliario, pero las restricciones
econdémicas no lo permitieron. El tipo de muestreo para dicha encuesta fue polietapico
y aeatorio estratificado por edad, sexo y municipio. Se elige este tipo de muestreo con
el objetivo de ganar representatividad, aunque se pierda parte de la aleatoriedad.

El disefio de los cuestionarios de estas encuestas forma parte de la aplicacién préactica de
esta tesis y con é se trat0 de recoger todos los aspectos relevantes y necesarios para la
obtencion de una muestra adecuada para la consecucion de los objetivos planteados. Se
prepararon cuestionarios diferentes en funcion del modo de transporte utilizado
normal mente por la persona entrevistada para realizar sus desplazamientos motorizados.
En el angjo “Cuestionarios de las encuestas’ se encuentran |os cuestionarios de cada una
deédllas.

6.3.3.2.1. Descripcion de la poblacion, de la muestra, y del trabajo de campo en € area
A2.

El universo de la muestra lo constituye la poblacion mayor de edad residente en el area
A2. Los individuos mayores de dieciocho afos de los municipios de Cenes de laVegay
de Pinos Genil son, respectivamente, 3.364 y 888, |0 que representa una poblacién
objeto de estudio de 4.252 individuos. En latabla 6.12 se puede observar la poblacion
de estos dos municipios estratificada por sexo y por edad, obtenida del padron a 1 de
enero de 1998.
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M e'lgs del 1820 | 3040 | 5064 | 650mas
Varones
CenesdelaVega 595, 299 879 227 101
Pinos Genil 168 140 181 81 9
Mujeres
CenesdelaVega 556, 552 781 198 127
Pinos Genil 130 118 174 76 69

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.12.- Poblacion estratificada de Cenes dela Vegay Pinos Genil

El nimero total de individuos encuestados fue de 468, 10 que representa un 11% del
universo poblacional. A priori, la distribucion de las encuestas entre los estratos
establecidos se realiza proporcionalmente al niUmero de individuos perteneciente a cada
uno de los mismos, segun la tabla 6.13. El nimero de encuestas que se deben realizar
en cada uno de los estratos del area A2 es el que figuraen latabla 6.14. Esto eslo que

se denomina muestra tedrica del estudio.

EN PORCENTAJES (Sin Menos de
considerar los menoresde 18 18-29 30-49 50-64 65 o mas
18 afios)
Varones
CenesdelaVega 11,7%) 20,7% 5,3% 2,4%
Pinos Genil 3,3% 4,3% 1,9%) 1,2%)
Mujeres
CenesdelaVega 13,0% 18,4% 4,7%) 3,0%
Pinos Genil 2,8% 4,1% 1,8% 1,6%0

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.13.- Distribucién de las encuestas entrelos estratos del area A2

M e”lgs 9l 1809 | 3049 | s50-64 | 650mas
Varones
CenesdelaVega 55 97 25 11
Pinos Genil 15 20 9 5
Mujeres
CenesdelaVega 61 86 22 14
Pinos Genil 13 19 8 8

Fuente: Elaboracion propia

Tabla6.14.- Muestratedricadel area A2
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Las 468 encuestas serealizaron entre el 12 demarzoy el 5 de abril, y entreel 17y el 20
de abril de 2001. Los horarios para larealizacion de las mismas fue de lunes a viernes,
de2ab5delatarde, y de 8 y a 10 de lanoche, y los sabados, de 10 de la mafianaa 2 de
latarde.

6.3.3.2.2. Comprobacion de la muestra 'y correccion de las desviaciones en el area A2.

Una vez recogida la informacion, lo primero que se debe hacer es comprobar e grado
de cumplimiento de lamuestratedrica. Paraello es necesario estratificar |la muestrareal
segun el municipio, €l sexoy laedad. Lamuestrareal obtenida del &rea A2 eslaque se
puede observar en latabla 6.15.

M e”lgs 9l 1809 | 3049 | s50-64 | 650mas
Varones
CenesdelaVega 36 74 14 19
Pinos Genil 9 15 6 5
Mujeres
CenesdelaVega 46 120 19 12
Pinos Genil 27 45 11 10

Fuente: Elaboracion propia

Tabla6.15.- Muestrareal del area A2

Se puede observar, tal y como se preveia en el estudio piloto que, a pesar de que se han
tomado precauciones en cuanto a los horarios para la realizacion de las encuestas, en la
muestra real se encuentran subrepresentados los varones de edades medias vy
sobrerepresentandas las mujeres de estas mismas edades. Asimismo, se encuentran
sobrerepresentadas las personas de edad avanzada. Este es un defecto del que adolecen

una buena parte de las encuestas que se realizan en la mayoria de |os paises.

La solucién mas comuln a posteriori, como ya se anuncié en e estudio piloto, es €
reequilibrado de la encuesta. Esta técnica es muy empleada en todo tipo de encuestas, y
consiste en modificar los factores de elevacion o de expansion de cada uno de los
estratos previamente definidos, en funcién del nimero de encuestas realmente
realizadas en cada estrato.
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De esta forma, aunque se empeoran los errores muestrales, se consigue que la
representatividad de cada uno de los estratos se mantenga proporcional a la poblacion
de los mismos. Asi, se consigue tratar la encuesta sin mas que pesar cada elemento de
la muestra por su correspondiente factor de expansion. En la tabla 6.16 se pueden
observar, € nimero de encuestas tedricas (n, tedrico) y reales (n, real) en cada uno de

los estratos, y su influencia sobre |os correspondientes factores de expansion.

Municipio Sexo Edad Poblacién nh nh Factor Factor
Tedrico Real Tedrico Real
CenesdelaVegal Varones 18-29 499 55 36 9,07 13,86
30-49 879 97 74 9,06 11,88
50-64 227 25 14 9,08 16,21
65 0 mas 101 11 19 9,18 5,32
Mujeres| 18-29 552 61 46 9,05 12,00
30-49 781 86 120 9,08 6,51
50-64 198 22 19 9,00 10,42
65 0 mas 127 14 12 9,07 10,58
Pinos Genil Varones 18-29 140 15 9 9,33 15,56
30-49 181 20 15 9,05 12,07
50-64 81 9 6 9,00 13,50
65 0 mas 49 5 5 9,80 9,80
Mujeres| 18-29 118 13 27 9,08 4,37
30-49 174 19 45 9,16 3,87
50-64 76 8 11 9,50 6,91
65 0 mas 69 8 10 8,63 6,90
TOTAL 4252 468 468

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.16.- Factores de expansion paralos estratos del area A2

6.3.3.3. Otras fuentes de datos.

Otras fuentes de datos consultadas, para la obtencidn de todos |os datos necesarios para
la aplicacion de la metodologia propuesta en los municipios de Cenes de la Vega y de
Pinos Genil, han sido las siguientes:

« Guion de trabajo del Centro Internacional de Estudios Urbanos del Area de
Tréfico y Transportes del Ayuntamiento de Granada, para la aplicacion del
Programa Europeo en e Centro Piloto en Espaia (Granada). En este
informe se describe €l funcionamiento del SITOD, el area geografica de

aplicacion del mismo en Granada, las fases de implantacién, €l tipo de
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vehiculo que se va a tilizar, la problemética presentada para la

implantacion, y latarificacion (CIEU, 2000b).

» Encuesta realizada entre los parkings publicos del municipio de Granada

para determinar el coste medio por hora de la plaza de aparcamiento.

Ne Nombre Direccion Coste Capacidad
1 |[LaCdeta Av. Sur 150 Ptg/h. 350
2 |Hipercor ¢/ Méndez Nufiez 170 Ptg/h. 207
3 |Lunade Granada ¢/ Méndez Nufiez 135 Ptg/h. 187
4 |Triunfo Av. Constitucion, s/n 160 Ptg/h. 184
5 [San Agustin Plaza de San Agustin 150 Ptg/h. 448
6 |Trex Plaza Campos, 4 150 Ptg/h. 164
7 |Puerta Red Aceradel Darro, 30 160 Pts/h. 320
8 |El Corte Inglés Carrera de Genil 200 Ptg/h. 281
9 |Red Centro ¢/ de San Antén, 74 140 Pts/h. 110

10 |Palacio de Congresos Paseo del Violdn 140 Ptg/h. 332

Coste medio de la plaza de apar camiento por hora 156 Ptg/h.

Fuente: Elaboracién propia

6.3.3.4. Caracterizacion del SITOD vy diferencias respecto alos otros modos.

Tabla 6.17.- Capacidad y coste de los apar camientos publicos de Granada.

» DatosdelaDireccién General de Trafico sobre la composicion del parque de

vehiculos turismos en la provincia de Granada, segun €l tipo de carburante
utilizado (DGT, 2000).

6.3.3.4.1. Andlisisy caracterizacion del STOD.

Para redlizar € andlisis y caracterizacion dg SITOD se utiliza como fuente de

informacion el Guién de Trabgo del Centro Internacional de Estudios Urbanos del

Ayuntamiento de Granada.

Se trata de un proyecto subvencionado y dirigido a través del programa SAVE

desarrollado por la DG-VII de la Comisién Europea, para la implantacion y estudio de

centros pilotos del sistema de Transporte Optimizado a la Demanda en zonas de baga

-243-



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

densidad de poblacion, baja demanda de transporte colectivo cladsico o de dificil

accesibilidad alos nucleos centrales.

En este proyecto participan e Ministerio de Industria Francés (ADEME) y Espafiol
(IDAE), y las ciudades o &rea metropolitanas seleccionadas como centros pilotos, que
son: Terni en Italia, Sillages, Galcob y Saint Brieuc en Francia, y Granada en Espana.

En cada uno de los centros pilotos, €l sistema se ha aplicado de forma distinta en
funcion de las caracteristicas propias de la demanda. A continuacion se describe el

servicio que sevaaaplicar en € Area Metropolitana de Granada.

El sistema final que se va a poner en marcha, después de sucesivas ampliaciones, es €
mas flexible posible: se oferta a todos los usuarios, los itinerarios y las paradas son
flexibles bajo demanda, asi como los horarios, se oferta un servicio de puerta a puerta, y
no es necesaria la reserva previa. El ambito geografico de implantacion, también
después de |as sucesivas ampliaciones, seré todo el Area Metropolitana de Granada. El

sistemafuncionara 24 horas a dia durante todo € ano.

El tipo de vehiculo que se va a utilizar es el taxi compartido. Participaran todos los
taxis del Area Metropolitana de Granada que se adhieran a proyecto. En la actualidad
el nimero de tarjetas VT existentes es de unas 588, aunque se esta tramitando una

ampliacién del nimero de licencias.

Segun las experiencias del resto de los centros pilotos europeos, € vehiculo més

adaptado alademanda es € vehiculo ligero. Las razones son las siguientes:

» Lacapacidad de 4 pasgjeros por vehiculo, es la que mejor se adecua a la flexibilidad
de las reservas, d menos en los primeros meses de implantacion, en los que la
respuesta de la poblacion al sistema normalmente no es mayoritaria.

* Se oferta una nueva aternativa de servicios a uno de los gremios del transporte

menos rentable econdmicamente.
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» Seofertaunanueva calidad labora alos transportistas que actual mente cuentan con

los mayores tiempos muertos, tiempos de espera e inseguridad en su trabajo.

* Se consigue una base de datos completa de los mismos, y a través de éstos, de la
demanda que se cubre, en un medio de transporte en € que actualmente, es muy
dificil andlizar las caracteristicas del servicio debido a amplio nimero de
transportistas, la falta de registro de subidas y bagjadas, servicios redizados, etc., y €

coste econdémico que supone la realizacion de encuestas o0 aforos en este servicio.

Hay que decir que, a pesar de que la flota de vehiculos ligeros sea la escogida, también
pueden quedar dentro de la lista de posibles transportistas otros vehiculos de mayor
capacidad, a los cuales se les adjudicaran servicios, s la demanda en un momento dado

se gjusta més adecuadamente a los mismos.

Dada la actual Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres (1987), los problemas

principales con |os que se encuentra este servicio son |os siguientes:

* Los auto-taxis no pueden realizar €l cobro individualizado por asiento, sino

gue debe realizarse por servicio

* No pueden prestar un servicio de recogida individualizada de los usuarios
como s de un servicio regular se tratara, con reiteracion de itinerarios y

horarios
» Losauto-taxis no pueden prestar un servicio interurbano

» Posibles afecciones a las actuales concesiones de los servicios regulares de

uso general existentes

Todas estas limitaciones de indole legal no tienen una solucion demasiado dificil, sobre
todo en el marco de un Area Territorial de Prestacion Conjunta, que se encuentra en
tramite de creacion con e Consorcio de Transportes del Area Metropolitana de
Granada.
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6.3.3.4.2. Diferenciasentre el STOD y & autobus.

Las principales diferencias existentes entre el Sistema de Transporte Optimizado a la

Demanday el autobus son las siguientes:

» El autobus tiene unas paradas y unos horarios fijos, mientras que € SITOD
ofrece un servicio gustado a la demanda, sin paradas preestablecidas y con
horarios flexibles en funcion de las necesidades del usuario.

» EI SITOD ofrece un servicio de transporte de puerta a puerta, mientras que €l

autobus funciona entre paradas.

» EI SITOD funcionatodos los dias dél afio, las 24 horas del dia, mientras que

el servicio de autobus tiene unos horarios mas restringidos.

» Al utilizar e SITOD vehiculos ligeros y efectuar muy pocas paradas, las
velocidades de recorrido son més elevadas que las que ofrece el sistema de

autobuses 'y, por tanto, los tiempos de recorrido son mas bajos.

e Lacomodidad del SITOD es mayor, a utilizarse vehiculos mas pequefios,
sin ninguna plaza de pie, con la seguridad de tener una plazareservaday sin

las aglomeraciones del autobus.

» Sinembargo, este servicio necesita unareserva previa (entre 10 y 15 minutos
antes de la salida) que no es necesaria para utilizar € servicio regular de

autobuses.

« El SITOD ofrece un servicio directo en todo € Area Metropolitana de
Granada sin necesidad de realizar ningun tipo de transbordo, que no es
ofrecido por el autobus, o bien por la necesidad de realizar algun transbordo,
0 bien por la existencia de puntos que no se encuentran comunicados en

transporte publico.
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* EI SITOD facilita la movilidad de los ancianos y de los minusvalidos con
problemas para desplazarse hasta la parada de autobUs més proxima, y para

utilizar este medio de transporte publico de masas.
6.3.3.4.3. Diferenciasentre el STOD Yy € vehiculo privado.

Las principaes diferencias existentes entre el Sistema de Transporte Optimizado a la
Demanday el vehiculo privado son las siguientes:

* ElI SITOD necesita de una reserva previa para utilizarse (entre 10 y 15

minutos antes) que no es necesaria con €l vehiculo privado.

» Laocupacion de los vehiculos es mayor en el SITOD que cuando se utiliza
un vehiculo privado, con lo que se disminuye la congestion con los

consi guientes efectos medio ambientales.

 La velocidad de recorrido y los tiempos de viaje son practicamente los
mismos utilizando cualquiera de los dos medios de transporte debido a que
se utiliza e mismo tipo de vehiculo y a que, si bien € SITOD puede ver
aumentados sus tiempos a tener que recoger a Otros pasgeros, esos
peguerios incrementos (nimero muy bajo de paradas) se ven compensados
por la posibilidad de utilizar carriles y vias reservadas para e transporte

publico.

» El gasto para los usuarios en vehiculo privado es variable en funcion de las
caracteristicas de la circulacién, mientras que en SITOD dicho gasto es fijo,
independientemente de estas.

» Lacomodidad del vigie es mayor en SITOD a no tener que estar pendiente
de la circulacién, evitando problemas de estrés que se presentan con cierta

frecuencia en los usuarios del vehiculo privado.
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* Lautilizacion del SITOD permite solucionar los problemas de aparcamiento

en origen y en destino.

 ElI SITOD permite e acceso a zonas donde la circulacién del vehiculo
privado se encuentra restringida, con lo que se ofrece un servicio de puerta a

puerta, que no es posible utilizando € coche.
6.3.4. Analisis estadistico.

El andlisis estadistico se rediza a partir de técnicas estadisticas de andlisis de la
varianza (ANOVA) y la distribucion de frecuencias. Los objetivos de este andlisis son

los siguientes:
» Caracterizacion de los patrones de movilidad de los residentes en el area A2.

» Determinacion de las caracteristicas propias de los usuarios de los diferentes
modos de transporte, es decir, determinacion de un perfil de usuario para

cada modo de transporte.

* ldentificacion de las variables mas significativas en la eleccién de un modo

de transporte.

Los datos utilizados para el andlisis estadistico son los suministrados por las Encuestas
Especificas para la evaluacion del SITOD en el &rea A2. Los datos de cada individuo,
obtenidos a partir de dichas encuestas, se han ponderado por sus correspondientes
factores de expansion, en funcion del estrato de poblacion en € que se encuentre el
mismo. De estaforma, las conclusiones gue se obtienen a partir del andlisis estadistico
son representativas de toda la poblacién objeto de estudio (poblacién de los municipios

de Cenesde laVegay de Pinos Genil).
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6.3.4.1. Caracterizacion de lamovilidad en e &rea A2.

Para poder cumplir con este objetivo, se ha utilizado e andisis de tablas de
contingencia. Se han analizado los patrones de movilidad, las caracteristicas
socioecondmicas y demograficas de los individuos y las caracteristicas de los viajes que
realizan.

El resumen de las caracteristicas de los desplazamientos diarios motorizados en los
muncipios de Cenes de laVegay de Pinos Genil se puede observar en latabla6.18. En
relacion con dichas caracteristicas, las conclusiones mas relevantes del andlisis son las

siguientes:

* El modo de transporte utilizado por las personas que realizan un mayor nimero de
desplazamientos diarios es € vehiculo privado (solo € 26,4 % de las personas que
realizan més de cuatro vigies diarios utilizan el transporte publico). Mientras que
los individuos que realizan menos de un desplazamiento diario, utilizan

mayoritariamente el transporte publico (50,7%).

» Las personas que utilizan como medio de transporte e coche, pero vigian como
acompanante, realizan muy pocos desplazamientos diarios. Esto demuestra las
carencias de movilidad que sufren las personas que dependen de otras para

desplazarse.

* Sepuede observar que & nimero de desplazamientos diarios es mayor en 10s grupos
de edad comprendidos entre los 18 y los 49 afos, y tiende a disminuir a partir de
esta edad. El 88,7% de las personas con méas de 65 afios realiza menos de un
desplazamiento motorizado diario, |0 que demuestra que este grupo de edad ve

también muy limitada su movilidad.

* El hecho de disponer o no de vehiculo privado para los desplazamientos

motorizados, también influye en e nimero que se redlizan. Por lo genera, los
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individuos que disponen de é realizan més desplazamientos que |os que no lo tienen

asu alcance.
desplazamientos diarios
Menosdel| Entrely 2| Entre3y 4| Masde4
Coche como conductor 18,0% 30,7% 32,5% 18,8%
) Coche como acompafiante 58,5% 37, 7% 3,8% 0,0%
medio detransporte -
Autobus 30,2% 37,2% 23,8% 8,7%
Otros 0,0% 41,7% 48,6% 9,7%
Entre 18y 29 afios 24,4% 33,5% 32,0% 10,1%
edad Entre 30y 49 afios 22,3% 33,6% 28,6% 15,5%
Entre 50y 65 afios 51,6% 27,3% 11,0% 10,1%
65 0 mas afios 88,7% 6,1% 3,2% 2,0%
vehiculo paraestos |Si 22, 7% 31,5% 29,9% 15,9%
desplazamientos  |No 41,9% 21,6% 31,3% 5,3%
M enos de 100000 ptas 72,9% 15,6% 7,8% 3,8%
Entre 10000 y 250000 ptas 33,8% 24,6% 29,8% 11,9%
ingr esos mensuales Entre 250000 y 400000 ptas 19,9% 32,9% 34,3% 12,8%
Entre 400000 y 600000 ptas 4,4% 46,9% 17,1% 31,6%
M é&s de 600000 ptas 0,0% 63,2% 36,8% 0,0%
NS/NC 30,3% 36,0% 22,0% 11,6%
Trabajador activo 18,7% 34,5% 30,8% 16,0%
Retirado/ pensionista/ incapacitado 79,9% 15,8% 2,0% 2,3%
situacion laboral Parado 20,1% 35,3% 31,5% 13,0%
Estudiante 13,5% 38,4% 40,2% 7,9%
Laboresdel hogar 60,9% 19,8% 11,0% 8,3%
Chalet o casa de campo 38,2% 30,9% 21,1% 9,7%
tipoderesidencia  |Duplex o adosado en urbanizacién 32,7% 32,4% 22,1% 12,8%
Piso 0 apartamento en bloque 27,0% 28,6% 31,1% 13,3%
0 Hombre 25,7% 32,4% 26,5% 15,5%
Mujer 39,3% 28,5% 23,8% 8,4%
M unicipio C.enes deIT’JIVega 27,1% 32,2% 28, 7% 11,9%
Pinos Genil 52,3% 24,0% 11,5% 12,3%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.18.- Caracterizacion delos desplazamientosdiariosen el area A2.

e También se puede observar que las personas con mayores ingresos realizan un
mayor numero de desplazamientos que las que tienen las rentas mas bagjas. La
explicacion puede ser de dos tipos: 0 bien, aquellas realizan mas desplazamientos
para poder mantener esos elevados niveles de renta (son més activos), o bien, €
hecho de disponer de menores rentas, hace que se vean limitadas las posibilidades
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de disponer de un vehiculo privado, 1o que conduce a la dependencia del transporte

publico o de otras personas.

* Los trabgadores activos y los estudiantes son los que mayor numero de
desplazamientos motorizados realizan, mientras que las amas de casa y los

pensionistas, retirados o incapacitados son los que menor movilidad presentan.

* En cuanto a tipo de residencia en la que se vive, se observa claramente como en
aquellas zonas con viviendas mas dispersas, formadas por chalets, casas de campo o
duplex, € numero de desplazamientos motorizados diarios que se redlizan es

inferior al de las zonas con viviendas en blogues.

* Los habitantes de Cenes de la Vega, municipio que se encuentra mas proximo a
Granada y mejor comunicado en transporte publico, realizan un mayor nimero de

desplazamientos motorizados que los de Pinos Genil.

motivacién principal de desplazamientos
Trabajo Estudios Compras Ocio Asuntos Otros
per sonales

Entre 18y 29 afios 33,7% 36,0% 14,4% 5,2% 7,8% 3,0%

edad Entre 30y 49 afios 65,6% 5,2% 14,5% 1,7% 5,3% 7,7%
Entre 50y 65 afios 38,6% 0,0% 26,4% 8,9% 10,5% 15,6%

65 0 mas afios 0,0% 8,4% 22,9% 8,4% 25,2% 35,1%

X0 Hombre 60,2% 19,0% 6,5% 4,3% 4,7% 5,4%
Mujer 38,2% 10,5% 26,4% 3,6% 10,4% 10,9%

Total 49,4% 14,8% 16,2% 3,9% 7,5% 8,1%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.19.- Mativos de los desplazamientos en el area A2 por sexo y edad.

Con relacion a los motivos de los desplazamientos motorizados en e area A2, cabe

realizar |0s siguientes comentarios:

» Lamotivacion principal de los desplazamientos motorizados es el trabajo (49,4%),
seguido por las compras (16,2%) y los estudios (14,8%), aungue estos ultimos
préacticamente son realizados en su totalidad por las personas comprendidas entre los
18y 29 afios.
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medio detransporte

Coche como | Coche como Autobis | Otros
conductor | acomparnante

Entre 18 y 29 afos 34,5% 4,9% 52,9% 7,7%

edad Entre 30 y 49 afios 63,2% 4,4% 30,9% 1,6%
Entre 50 y 65 afios 57,1% 3,6% 35,9% 3,4%

65 0 mas arios 0,0% 13,1% 86,9% 0,0%

SEXO Hombre 62,9% 29,5% 34,9% 95,1%
carnet de conducir (si) 100,0% 23,6% 45,2% 59,7%
vehiculo par a estos desplazamientos (sf) 100,0% 39,5% 77,2% 86,0%
Trabajador activo 66,3% 1,6% 28,6% 3,6%

. - Retirado/ pensionista/ incapacitado 45,7% 7,2% 43,0% 4,1%
situacion laboral 12 iante 23,4% 7,6% 59,0% | 10,0%
L abor es del hogar 29,4% 15,2% 55,4% 0,0%

Empresario 64,9% 3,6% 28,4% 3,1%

Profesion liberal con titulo universitario 83,9% 0,0% 16,1% 0,0%

Profesion liberal sin titulo universitario 64,0% 0,0% 36,0% 0,0%

categorfa pr ofesional Director/ cargo superior 91,3% 0,0% 8,8% 0,0%
Titulado universitario 74,5% 0,0% 20,5% 4,9%

Per sonal administrativo 67,2% 1,5% 31,3% 0,0%

Operario especializado 44,2% 4,2% 41,8% 9,8%

Operario no especializado 63,5% 0,0% 27,1% 9,4%

M enos de 100000 ptas 13,4% 11,0% 70,9% 4,7%

Entre 10000 y 250000 ptas 49,5% 5,2% 41,6% 3,7%

ingresos mensuales |Entre 250000 y 400000 ptas 55,5% 3,7% 34,9% 5,9%
Entre 400000 y 600000 ptas 76,7% 0,0% 23,3% 0,0%

M &s de 600000 ptas 100,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Una 41,8% 0,0% 44,3% 13,9%

Dos 56,4% 1,9% 39,7% 2,0%

. Tres 44,9% 5,0% 44.9% 5,1%

;a;o:sssue VIVen TCuatro 54,0% 5,7% 375% | 2.7%
Cinco 50,6% 7,8% 39,0% 2,6%

Seis 45,9% 0,0% 54,1% 0,0%

Siete 0 mas 47 5% 10,0% 42 5% 0,0%

posicién /rol end Cabeza de familia 80,2% 3,2% 16,6% 0,0%
hogar Esposo/a 50,5% 5,4% 41,4% 2,6%
Hijola 36,4% 5,5% 50,8% 7,2%

per sonas con carnet Uno 26,9% 9,4% 62,2% 1,5%
de condudir en Dos 64,9% 4,5% 26,4% 4,2%
hogar Tres i 45,0% 1,1% 50,3% 3,7%
Cuatro o mas 60,4% 0,0% 39,6% 0,0%

Uno 36,9% 6,8% 55,4% 0,9%

vehiculosdelosque |Dos 67,4% 4,4% 24,1% 4,1%
disponen en € hogar |Tres 46,2% 0,0% 39,9% 13,9%
Masdetres 56,9% 0,0% 43,1% 0,0%

Chalet o casa de campo 52,6% 2,4% 40,1% 4,9%

tipo deresidencia Duplex 0 adosado en urbanizacién 57,6% 8,7% 33,7% 0,0%
Piso 0 apartamento en blogue de edificios 44.3% 4,4% 45,8% 5,5%

convivencia con Si 63,6% 5,5% 27, 7% 3,1%
discapacitados No 49,3% 4,7% 42,2% 3,9%
municipio CenesdelaVega 48,5% 4,1% 43,2% 4,3%
Pinos Genil 60,6% 8,0% 29,7% 1,7%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.20.- Car acter isticas socioeconomicas por modosen €l area A2.
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En las personas mayores |os motivos principales son los asuntos personales y otros
(60,3%), como asistencia a los servicios sanitarios, bancos, visitas a los hijos, etc., y
los debidos a compras (22,9%).

Los hombres fundamentalmente se desplazan por razones de trabajo (60,2%) y
estudios (19,0%), mientras que en las mujeres disminuye la importancia del trabajo

(38,2%) en sus desplazamientos y aumenta la de las compras (26,4%).

En cuanto a las caracteristicas socioecondmicas y las caracteristicas de los vigjes, las

conclusiones mas relevantes del analisis son las siguientes:

Los vigies por motivo de trabajo y otros se realizan fundamentalmente en coche
como conductor (66,4% y 67,1% respectivamente). Los desplazamientos por
motivos de estudios, compras y asuntos personal es se realizan fundamentalmente en
autobus (72,2%, 54,6% y 57,0% respectivamente), aungue en los dos Ultimos casos
el coche como conductor también es bastante representativo (33,2% y 38,4%
respectivamente). En los desplazamientos que se realizan por ocio € coche como
acompafante gana importancia en la distribucion modal, acanzando e 16,2%,
aunque siguen siendo mayoritarios el coche como conductor, con un 43,2%, y €l

autobus, con un 32,4%.

En e area A2, existen fundamentalmente dos tipos de individuos, los que utilizan
para sus desplazamientos motorizados e coche como conductores (50,7%), que
representan la gran mayoria, y los que se desplazan en autobus (40,7%). La

utilizacion del resto de los modos existentes tiene una presencia testimonial.

Los usuarios del vehiculo privado como conductor, se diferencian de los usuarios
del autobus en que estos ultimos realizan un menor numero de desplazamientos
motorizados. Las personas que se desplazan mas de tres veces al dialo hacen, en su
mayoria, en vehiculo privado, y los que se desplazan menos de unavez a dia, por €

contrario, lo suelen hacer en autobus. Existe un equilibrio entre e vehiculo privado
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y €l transporte publico cuando el nimero de viajes motorizados diarios oscila entre

uno y dos.

Las personas con edades comprendidas entre los 30 y los 65 afos son,
fundamentalmente, usuarios del coche como conductores, mientras que los mas
jovenes, entre 18 y 29 afos, utilizan mayoritariamente &l autobus (52,9%), ocupando
el coche como conductor € segundo lugar, y los més ancianos, 10os mayores de 65

anos, practicamente, solo utilizan el autobus (86,9%).

Los hombres utilizan mayoritariamente el coche como conductor (62,9%), mientras
que las mujeres son las principales usuarias del autobus (65,1%) y del coche como

acompanante (70,5%).

Los usuarios del autobus se diferencian de forma significativa de los usuarios del
coche como acompafiante con relacion ala disponibilidad del permiso de conducir y
la disponibilidad de coche (mayor en los usuarios del autobus que en los usuarios
del coche como acompariante).

medio de transporte
Cochecomo | Coche ?omo Autobiis Otros
conductor | acompanante

distribucién modal 50,7% 4,8% 40,7% 3,8%
Menosde1l 37,7% 11,6% 50,7% 0,0%

desplazamientos Entrely 2 45,6% 5,3% 44,4% 4,6%
diarios Entre3y4 58,4% 0,7% 34,4% 6,5%
+de4 70,8% 0,0% 26,4% 2,7%

desplazamientos Entrely 2 36,8% 12,3% 50,9% 0,0%
semanales +de3 33,5% 10,9% 55,7% 0,0%
Trabajo 66,4% 2,1% 27,0% 4,5%

Estudios 16,7% 2,5% 72,2% 8,5%

motivacion principal |[Compras 33,2% 12,2% 54,6% 0,0%
de desplazamientos  |Ocio 43,2% 16,2% 32,4% 8,1%
Asuntos per sonales 38,4% 4,6% 57,0% 0,0%

Otros 67,1% 5,5% 27,4% 0,0%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.21.- Caracteristicasdelosviajespor modosen el area A2.

El modo utilizado fundamentalmente por |os trabajadores activos es el coche como

conductor, independientemente de la categoria profesional que posea € mismo.
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Igual ocurre para los retirados, pensionistas o0 incapacitados, aungue en este caso €l
autobus préacticamente tiene la misma importancia. Sin embargo, las personas
dedicadas a las labores del hogar y los estudiantes son los que maés utilizan €
autobus. Las amas de casa utilizan también de forma significativa e coche como

acompanante.

Los usuarios del autobUs se diferencian de forma significativa de los usuarios del
coche como conductor con relacion a los ingresos.  Los primeros, por lo general,
tienen unos ingresos mas bagjos, y conforme van aumentando los mismos, €l uso del

coche también va aumentando.

No hay diferencias significativas entre los usuarios del autobls y los usuarios del
coche con relacion a tamafio familiar, y con relacion a nimero de carnet de
conducir y de coches en lafamilia.

Los usuarios del coche se diferencian de forma significativa de los usuarios del
autobus con relacion a la posiciéon gue ocupan en la unidad familiar. Los usuarios
de este ultimo son, fundamentalmente, los mas jovenes, y preferentemente hijos o
hijas en las familias que todavia son estudiantes. Los usuarios del coche son
mayoritariamente los que desempefian la funcién de cabeza de familia, y las esposas
0 esposos tienen un grado de utilizacién del cochey del autobus que es similar.

No existen diferencias significativas respecto a tipo de residencia a la hora de
utilizar el coche como conductor o € autobus, aunque se observa gque este Ultimo es
ligeramente més utilizado en aquellas zonas mas compactas, con pisos o0
apartamentos en bloques de edificios, mientras que el coche se utiliza mas en las

zonas abiertas o desurbanizadas, con chalets o duplex.

Las personas que conviven con minusvaidos o incapacitados presentan un mayor

grado de utilizacion del vehiculo privado.
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*  Por municipios, se puede observar que Cenes de laVega, mas proximo a municipio
de Granada y mejor comunicado en transporte publico, presenta una utilizacion muy
similar del autobls y del coche como conductor, mientras que en Pinos Genil,

existen el doble de usuarios del coche como conductor que usuarios del autobus.

6.3.4.2. Determinacién del perfil de usuario de cada modo de transporte en el &rea A2.

Dada la poca importancia que presentan los usuarios del coche como acompanante y los
usuarios de otros modos de transporte en la distribucion modal (4,8% y 3,8%
respectivamente), para determinar los perfiles de usuarios de cada modo de transporte
solo se van a considerar los usuarios del autobus y los usuarios del coche como
conductor.

A continuacion se analizan, por separado, las caracteristicas de los usuarios de estos dos
modos de transporte, para determinar su perfil de usuario, y las caracteristicas de las
personas que estarian dispuestas a cambiar de modo de transporte hacia el Sistema de

Transporte Optimizado ala Demanda, para determinar €l perfil de usuario del SITOD.

El resumen de todas estas caracteristicas se puede ver en latabla 6.22 y en los gréficos
6.1 a6.9. Del andlisis de estas tablas y graficos se pueden extraer, para los usuarios de

cada modo de transporte, las siguientes conclusiones.
6.3.4.2.1. Usuarios del vehiculo privado como conductor.

Los usuarios del vehiculo privado como conductor son los que presentan una mayor
movilidad, el 51% de los mismos realiza tres 0 mas vigjes motorizados diariamente, y €
porcentaje de personas que realizan menos de un vigje diario es el menor de todos, solo
el 18% de los mismos. Se puede observar en € grafico 6.1 que esta movilidad es
superior alamediade lapoblacion en € area A2.

El trabgo es la motivacion principal, y supone € 65% de estos desplazamientos,

guedando en segundo lugar y con mucha menor importancia los desplazamientos por
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compras (11%) y otros (11%). Los desplazamientos por motivos de estudios (5%) en

este medio de transporte son bastante inferiores a la media de la poblacion del area

(15%).

SITOD uTP UVP P;’rb;:CA'Z”
Menosde 1 32% 30% 18% 32%
. - Entrely 2 34% 37% 31% 30%
desplazamientosdiarios 1= "% 21% 24% 2% 25%
+ded 13% 9% 19% 12%
. Ninguno 30% 0% 0% 34%
::rf]p;na;ag'emos Entre 1y 2 53% 74% 7% 50%
+de3 17% 26% 23% 16%
carnet de conducir Si 7% 45% 100% 6%
No 33% 55% 0% 33%
vehiculo para estos Si 62% 35% 100% 62%
desplazamientos No 38% 65% 0% 38%
Una 3% 6% 4% 5%
Dos 20% 18% 20% 23%
er sonas gue viven en e Tres 31% 30% 24% 26%
EO . q Cuatro 33% 30% 35% 31%
9 Cinco 11% 14% 14% 13%
Seis 1% 1% 1% 1%
Siete 0 mas 1% 1% 1% 1%
Cabeza de familia 16% 11% 25% 19%
posicién que ocupaen e |Esposo/a 65% 62% 60% 62%
hogar Hijo/a 17% 25% 14% 18%
Otros 2% 2% 0% 1%
Cero 4% 7% 0% 7%
Uno 31% 37% 17% 31%
E&Sd??cf Zﬁn dcﬁronir e Dos 54% 35% 70% 51%
9 Tres 10% 12% % %
Cuatro o mas 1% 3% 3% 3%
convivencia con personas |Si 15% 7% 13% 13%
discapacitadas o No 85% 93% 87% 87%
Coche como conductor 52% 51%
medio detransportede  |Coche como acompafiante 4% 5%
procedencia Autobus 42% 41%
Otros 2% 4%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.22.- Caracteristicas delos usuarios de cada modo en el area A2.

El 64% de estos desplazamientos es realizado por personas con edades comprendidas
entre 30 y 49 anos, siendo los mas jovenes, entre 18 y 29 afos, el segundo grupo en
importancia con el 23% de los mismos, por delante de los mas maduros, entre 50 y 64
anos, que solo representan e 14% de los desplazamientos en coche como conductor

(véase gréfico 6.3).
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Gréfico 6.1.- Desplazamientos motorizados por modosen el area A2.

En su gran mayorialos usuarios de este modo de transporte son varones (63%), muy por
encima de la media de |la poblacion en € &rea A2, en la que practicamente existe €l

mismo numero de hombres que de mujeres (véase grafico 6.4).

El vehiculo privado como conductor es utilizado fundamentalmente por |os trabajadores
activos (73%), siendo el uso del mismo, por individuos que se encuentran en otra
situacion laboral, muy inferior a la media de la poblacion del &rea A2 (véase gréfico
6.5).

En cuanto a la categoria laboral de los usuarios (véase gréfico 6.6), se puede observar
que el uso del coche sigue unas pautas similares ala media de la poblacion del area A2,
en la que fundamentalmente se pueden encontrar trabajadores por cuenta gena con
titulo universitario y persona administrativo, pero se puede ver que € uso del vehiculo

privado por los titulados universitarios (28%) es superior alamediade area (23%).
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Gréfico 6.2.- Motivos de los viajes por modosen el area A2.

Seguin se aprecia en el grafico 6.7, los ingresos mensuales de los usuarios del vehiculo
privado son ligeramente superiores a los ingresos medios de la poblacion del area A2.
También se observa en € gréfico 6.8, que € numero de vehiculos de los que se
disponen en las familias de los usuarios del vehiculo privado como conductor, es

superior alamediadel area A2.

Se puede observar en el gréafico 6.9, que existe una tendencia bastante marcada por estos
usuarios, superior a la media de la poblacién del érea, a residir en chalets, casas de

campo, duplex o adosados.

De acuerdo con estas conclusiones es posible caracterizar el perfil de los usuarios del

vehiculo privado como conductor de la siguiente manera:

“El usuario del vehiculo privado como conductor es hombre, de edad comprendida
entre 30 y 49 afios, trabajador activo por cuenta ajena y con titulacion universitaria,

que utiliza el vehiculo entre 3y 4 veces al dia por motivos de trabajo, con unos ingresos
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mensuales superiores a la media de la poblacion del area y que dispone de dos

vehiculos en su hogar”
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50% 49%
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40% _| 39%
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31%
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Gréfico 6.3.- Edad delosusuarios por modosen el area A2.

6.3.4.2.2. Usuarios del autobus.

El 37% de los usuarios del autobus realizan del orden de uno o dos desplazamientos
motorizados diarios, € 22% realizan entre uno y dos vigjes a la semana, y solo € 9 %
realizan més de cuatro viges motorizados diarios. Esta movilidad, como se puede
observar en el grafico 6.1, es ligeramente inferior a la media de la poblacion del area
A2.

Aunque la motivacion principal de los desplazamientos en autobls sigue siendo el
trabajo (33%), como se observa en el grafico 6.2, este motivo es bastante inferior ala
media de la poblacion del area A2 (49%). Por contra, los motivos de estudios y
compras, con un 26 y 22% respectivamente, son muy superiores a la media del &rea
donde s6lo alcanzan el 15y & 16% respectivamente.
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Grafico 6.4.- Sexo delos usuarios por modosen el area A2.

Seguin se puede observar en los gréficos 6.3 y 6.4, el autobus es utilizado en su mayoria
por las personas més jovenes, con edades comprendidas entre 18 y 29 afios, y por
mujeres, que representan el 65% de |os usuarios.

Los usuarios del autobus son, en su mayoria (61%), personas no activas, entre las que
predominan los estudiantes (21%) y las personas dedicadas a las labores del hogar
(21%) (véase gréfico 6.5).

Como se observa en €l gréfico 6.6, dentro de los trabajadores activos que utilizan este
medio de transporte, que solo representan e 39% de los usuarios del mismo,
predominan las personas con una baja categoria profesional: € personal administrativo

y los operarios no especializados.

Seguin se aprecia en € gréfico 6.7, los ingresos mensuales de los usuarios del autobus

son ligeramente inferiores a los ingresos medios de la poblacion del &area A2. También
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se observa en €l gréfico 6.8, que €l nimero de vehiculos de los que se disponen en las

familias de los usuarios del autobus, esinferior alamediadel area A2.

80%
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Gréfico 6.5.- Situacion laboral delosusuariospor modosen el area A2.

Los usuarios del autobus residen mayormente en pisos 0 apartamentos en bloques de

edificios (44%), segun se observaen € gréfico 6.9.

Igual que para el usuario del vehiculo privado como conductor, y de acuerdo con estas
conclusiones es posible caracterizar el perfil de usuario del autobus de la siguiente

manera

“ El usuario del autobus es mujer, de edad comprendida entre 18 y 29 afios, estudiante
o dedicada a las labores de su hogar, que utiliza €l autobls 1 o 2 veces al dia por
motivos de estudios o para ir de compras, que reside en un piso o un apartamento, con
unos ingresos mensuales inferiores a la media de la poblacion del area y que solo

dispone de un vehiculo en su hogar”

- 262 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

35%

32%

30%

25%

20%

15%

10% 11%

10%

5%

0% -

SITOD UTP uvpP Poblacién area A2
B Empresario W Profesién liberal con titulo universitario O Profesion liberal sin titulo universitario
ODirector/ cargo superior M Titulado universitario O Personal administrativo
W Operario especializado O Operario no especializado M Otros

Gréfico 6.6.- Categoria profesional de los usuarios por modosen el area A2.

6.3.4.2.3. Usuarios del Sstema de Transporte Optimizado a la Demanda.

La procedencia de los usuarios del SITOD (56% del vehiculo privado y 42% del
autobus) seria préacticamente proporcional a la distribucion modal en la zona, segin se

puede observar en latabla 6.22.

Los usuarios del SITOD presentarian una movilidad ligeramente inferior ala media de
la poblacion del érea A2, representando los individuos que realizarian 2 0 menos
desplazamientos diarios el 66% de los usuarios. Se puede observar también, en el
grafico 6.1, como este modo de transporte seria utilizado, en un 10%, por personas que,
en este momento, no tienen acceso a ningun otro medio motorizado y, por tanto, no

realizan desplazamientos de este tipo.

Los motivos de los desplazamientos en SITOD serian similares alos de la media de la

poblacion del area A2, representando el trabagjo el 50% de los mismos, los estudios €l
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14%y las compras € 18%. Se puede observar por tanto, del grafico 6.2, que este modo

se utilizaria para cualquier motivo de desplazamiento.
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Grafico 6.7.- Ingresos mensuales de los usuarios por modosen el area A2.

Esto mismo se observa del andlisis de la distribucion por edades de los usuarios del
SITOD, en €l gréafico 6.3. Este modo seria utilizado por individuos de todas las edades
de forma proporcional ala piramide de poblacién existente en € area A2. Sin embargo,
se puede ver en €l gréfico 6.4, que e SITOD seria mas utilizado por las mujeres que por

|os varones.

La situacion laboral de los usuarios del SITOD, segin se desprende del andlisis del
grafico 6.5, seria basicamente proporciona alamedia de la poblacién del area A2. Sin
embargo, se observa en e gréfico 6.6, que si existirian diferencias con respecto a la
media en la categoria profesional de los usuarios del SITOD. Existiria una mayor

propensién a utilizar este modo de transporte entre las personas con un elevado nivel
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educativo, como los titulados universitarios (32%), mientras que serian mas reacios los

de nivel educativo mas bajo, como los operarios (13%).
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Gréafico 6.8.- Numer o de vehiculos en el hogar por modosen el area A2.

Del gréfico 6.7 se puede deducir que los usuarios del SITOD tendrian unos ingresos
mensuales ligeramente superiores a la media de la poblacién en €l area A2. Y €
nimero de vehiculos por familia también seria ligeramente superior al de la media del

area (véase gréfico 6.8).

Los usuarios del SITOD tenderian a vivir en zonas algo méas desurbanizadas que la
media de la poblacion, pero algo menos que los usuarios del vehiculo privado. Con
respecto a la media del érea A2, disminuirian los porcentgjes de chaets y pisos y

aumentaria el de duplex y adosados.

También se puede observar en la tabla 6.22 que, entre los usuarios del SITOD, €

porcentaje de los mismos que vivirian con personas minusvalidas o incapacitadas seria
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ligeramente superior a la media de la poblacion del area A2, y este porcentaje se

duplicaria con respecto alos usuarios del autobus.
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Gréafico 6.9.- Tipologias de las residencias familiares por modosen el area A2.

En este caso, a contrario de o que ocurria para los usuarios del coche como conductor
y para los usuarios del autobus, en los que se podia caracterizar claramente € perfil de
cada uno de ellos, no se puede caracterizar €l perfil de los usuarios del SITOD de la
misma manera, a ser utilizado este modo por una gran variedad de personas. No
obstante, de las conclusiones anteriores, se pueden extraer agunos rasgos
diferenciadores del perfil de usuario del SITOD:

“El usuario del Sstema de Transporte Optimizado a la Demanda seria mujer, de
cualquier edad, con titulo universitario, que utilizaria este modo entre 1 y 2 veces al
dia, para todo tipo de motivos, con unos ingresos mensuales superiores ala media dela

poblacién del area, y que dispondria de 1 o 2 vehiculos en su hogar”
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VEHICULO PRIVADO AUTOBUS SITOD
Hombre Mujer Mujer
Entre 30 y 49 afios Entre 18 y 29 afios Cuaquier edad
Trabajador activo por Estudiante 0 ama de casa Con titulo universitario
Cuenta gena con titulo Entrely 2vigesa dia Entrely 2vigesa dia
universitario _ _ _ _
Entre3y 4 vigiesal dia Motivo estudios o. compras Cualquier motivo
Motivo trabajo Ingresos bajos Ingresos altos
1 coche en lafamilia 1 0 2 coches en lafamilia
Ingresos altos

Residenciaen piso o

2 cochesen lafamilia apartamento

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.23.- Perfilesdelosusuariosen el area A2.

6.3.4.2.4. Variables mas relevantes a la hora de elegir un modo de transporte.

Se puede observar, de los perfiles de los usuarios de los diferentes modos de transporte
del &rea A2, que las variables més relevantes, ala hora de elegir un modo de transporte
u otro, son las siguientes. el sexo y la edad de los usuarios, su situacion labora y su
categoria profesional, € numero de viges motorizados diarios y € motivo de los
mismos, 10s ingresos mensuales de lafamiliay el nimero de vehiculos disponibles en la

misma, y €l tipo de residencia.
6.3.5. Construccion deindicador es.

Para la construccion de los indicadores en los municipios de Cenes de la Vega y de
Pinos Genil se readlizaron, durante la encuesta telefonica, una serie de preguntas

especificas para obtener 10s datos necesarios para cada uno de €llos.

A continuacion, se describe la construccién de cada uno de los indicadores, reflejando
las preguntas de | as encuestas tel efonicas que han sido utilizadas en cada uno de ellos 'y,
a final de este epigrafe, se analizan las dificultades que se han encontrado para su

construccion.
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Para € calculo de los indicadores, y desde una postura conservadora, solo se han
considerado que cambian de modo de transporte hacia el SITOD aguellas personas que
han contestado positivamente a la pregunta: “ ¢Estaria usted dispuesto a utilizar este
servicio de transporte publico en lugar de su medio de transporte habitual?”. No se
han considerado, por tanto, todos aguellos potenciales usuarios que han contestado a

esta pregunta: “ Depende del precioy del recorrido” .

6.3.5.1. Indicador de accesibilidad en €l area A2.

Este indicador pretende medir las variaciones de la accesibilidad que se producen en €l
area A2 debido a la puesta en funcionamiento del SITOD. Segun se ha definido este
indicador en el capitulo 4, estas variaciones de accesibilidad dependen de |os tiempos de
desplazamiento de los diferentes usuarios, antes y después de la puesta en

funcionamiento de este sistema.

Para el clculo de estas variaciones de la accesibilidad, se ha distinguido entre los tres
tipos de usuarios existentes en € area: los que inicialmente utilizaban e coche (véase
ecuacion 25), tanto si o hacian como conductor o como acompainante; los antiguos
usuarios del autobls (véase ecuacion 26); y las personas que antes no realizaban

desplazamientos motorizados (véase ecuacion 12).

A partir de las modificaciones de la accesibilidad para cada uno de ellos, se ha
determinado la variacion de la accesibilidad paralas personas que cambian de medio de
transporte hacia e SITOD (véase ecuacion 13 o 24) y, posteriormente, se ha
determinado la variacion de la accesibilidad global de todos los usuarios del area (véase
ecuacion 28). Para determinar esta Ultima se ha partido de la hipétesis de que las
personas que no cambian de medio de transporte no ven variada su accesibilidad. Bajo
esta hipétesis, se est4 considerando que no se producen cambios importantes en las
velocidades de circulacion en el sistema viario, ni cambios considerables en |os tiempos

de recorrido, unavez puesto en funcionamiento €l sistema.
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6.3.5.1.1. Variacién de la accesibilidad para los usuarios del vehiculo privado que
cambian al STOD.

Para determinar la variacion de la accesibilidad de los usuarios del vehiculo privado, se
calculan las variaciones para cada individuo estudiado (véase ecuacion 21), y mediante
una agregacion posterior se obtiene la media para todos los usuarios del mismo (véase

ecuacion 25).

Es necesario conocer € tiempo que tarda cada usuario del vehiculo privado en realizar
sus desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del sistema (véase ecuacion
16), y €l tiempo que tardaria en SITOD (véase ecuacion 17). Ademés es necesario
conocer el nimero de usuarios que estarian dispuestos a cambiar de modo de transporte
haciael SITOD (UVP). Este dato se obtiene de la pregunta C7.

(1) | Tiempo de recorrido en vehiculo privado () C6

(2) | Tiempo que tarda en encontrar aparcamiento ( tpark ) C3ycC4
(3) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del vehiculo privado (tiU VP) @Dy@
(4) | Tiempo devigjeen SITOD (tgqp) C6
(5) | Tiempo necesario pararecoger aotros pasajeros (1 ,.) 5 minutos
(6) | Tiempo de desplazamiento parael usuario del SITOD (t¥°°) (4)y (5)
(7) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP') c7

(8) | Variacion media dela accesibilidad para los usuarios del vehiculo privado 13,64%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.24.- Variacion de la accesibilidad paralosUVP en el area A2.

L os datos necesarios para determinar el tiempo que tarda cada individuo en realizar sus
desplazamientos en vehiculo privado antes de la puesta en marcha del SITOD se
obtienen de las preguntas C3, C4 y C6, que suministran informacion sobre: el lugar de
aparcamiento en destino (C3), € tiempo que tarda en encontrar aparcamiento (C4) vy, €
tiempo que tarda en llegar a su destino de puerta a puerta sin contar el tiempo que tarda
en aparcar (C6). Se considera que €l tiempo empleado en aparcar por los individuos

- 269 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

gue utilizan un aparcamiento de cualquier tipo (gratuito, pagando o en propiedad) es de

5 minutos.

Dado que € vehiculo utilizado es un taxi, que tiene las mismas caracteristicas que un
turismo, € tiempo de vigje en SITOD sera el mismo que e gue se empleaba en vehiculo
privado, dado por la pregunta C6. El tiempo empleado en recoger a otros pasajeros
depende de tres variables: de las desviaciones en recorrido, del nivel de ocupacion del
vehiculo, y del puesto que ocupe el pasgero ala hora de subir y bajar del mismo (si es
el primero en subir sera & que mas tiempo empleé, pero si es e Ultimo, este tiempo serd
nulo). La determinacion exacta requeriria de un estudio detallado una vez puesto en
funcionamiento e sistema. A priori, se puede considerar, que € tiempo medio de

recogida es de 5 minutos.

Con estos datos, se puede determinar, para cada usuario del vehiculo privado, como se
ve modificada su accesibilidad, y se obtiene una variacion de la accesibilidad para los
usuarios del mismo que cambian a SITOD del 13,64%.

6.3.5.1.2. Variacion de la accesibilidad para los usuarios del transporte publico que
cambian al STOD.

La determinacién de la variacion de la accesibilidad de los usuarios del transporte
publico que cambian a SITOD se readliza de forma similar a la de los usuarios del
vehiculo privado. Se determinan las variaciones para cada individuo estudiado (véase
ecuacion 22), y mediante una agregacion posterior, se obtiene la media para todos los
usuarios del mismo (véase ecuacion 26).

Es necesario conocer € tiempo que tarda cada usuario del transporte publico en realizar
sus desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del sistema (véase ecuacion
20), y € tiempo que tardaria en SITOD (véase ecuacion 17). Ademas es necesario
conocer €l nimero de usuarios que estarian dispuestos a cambiar de modo de transporte
haciael SITOD (UTP). Este dato se obtiene de la pregunta A6.
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L os datos necesarios para determinar el tiempo que tarda cada individuo en realizar sus
desplazamientos en transporte publico antes de la puesta en marcha del SITOD se
obtienen de las preguntas A1, A2, A3 y A4, que suministran informacién sobre: €l
tiempo empleado en llegar ala parada més préxima (A1), el nUmero de transbordos que
realiza (A2), la frecuencia del servicio de autobuses que utiliza (A3) y, €l tiempo que

circulaen transporte publico (A4).

Para la determinacion del tiempo que tarda cada usuario en realizar sus desplazamientos
en transporte publico, seguin laformulacion del capitulo 4 (véase 4.2.3.1.3), es necesario

realizar |as siguientes consideraciones:

* El tiempo de espera en la parada (t.,,) depende de la frecuencia de la linea

de autobuses utilizada. Este se toma como |la mitad de dicha frecuencia,
salvo cuando las frecuencias son superiores a 30 minutos, en cuyo caso dicho
tiempo se limita a 15 minutos. Se hace la hipétesis de que, en estos casos
(zonas con niveles de servicio muy bajo, con pocos servicios diarios), la

mayoria de los usuarios conocen aproximadamente |os horarios.

» Seconsideraque €l tiempo medio en realizar un transbordo es de 5 minutos.
Conociendo € numero de transbordos, se puede determinar € tiempo

empleado por cada usuario en realizar los mismos (t,, ).

» Dado que la encuesta no recoge informacion sobre el tiempo empleado desde

la parada hasta €l destino del vige (t,,), que la mayoria de los viges se

realizan desde la periferia hacia el centro del municipio de Granada, y que en
dicho centro las paradas estan muy proximas entre si, se considera que este

tiempo es nulo.

El tiempo que tarda cada usuario utilizando el SITOD se obtiene exactamente igua que

para el vehiculo privado. Sin embargo, en este caso, la determinacion del tiempo de
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vigie en SITOD no se puede determinar de forma tan sencilla a como se hacia para €l

vehiculo privado.

(1) | Tiempo hasta la parada mas cercana ( tap) Al

(2) | Tiempo de esperaen Iaparada(teip) A3 y15 min.
(3) | Tiempo de circulacion en transporte pablico (tp) A4

(4) | Tiempo empleado en los transbordos (t,, ) A2y 5min.
(5) | Tiempo desde la parada hastael destino del vigje () 0 minutos
(6) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del transporte publico (tiU TP) De (1) a(5)
(7) | Tiempo medio de circulacion en transporte publico desde Cenes de laVega 28,23 min.
(8) | Tiempo medio de circulacion en transporte publico desde Pinos Genil 33,90 min.
(9) | Tiempo medio de circulacion en vehiculo privado desde Cenes de laVega 20,16 min.
(20) | Tiempo medio de circulacion en vehiculo privado desde Pinos Genil 25,22 min.
(11) | Distancia existente entre los centroides de Cenes de laVegay de Granada 6 Km
(12) | Distancia existente entre los centroides de Pinos Genil y de Granada 9Km
(13) | Velocidad media de circulacién en transporte publico desde Cenes de laVega 12,75 Km/h
(14) | Velocidad media de circulacién en transporte publico desde Pinos Genil 15,93 Km/h
(15) | Velocidad media de circulacién en vehiculo privado desde Cenes de laVega 17,86 Km/h
(16) | Velocidad media de circulacién en vehiculo privado desde Pinos Genil 21,41 Km/h
(17) | Distanciarecorrida en autobus por un usuario de Cenes de laVega )y (13
(18) | Distancia recorrida en autobus por un usuario de Pinos Genil By (@4
(19) | Tiempo de vigje en SITOD para un usuario de Cenes de laVega 15 vy (17)
(20) | Tiempo de vigje en SITOD para un usuario de Pinos Genil (16) y (18)
(21) | Tiempo necesario pararecoger a otros pasgjeros (t,,.) 5 minutos
(22) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde CenesdelaVega (19) vy (21)
(23) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde Pinos Genil (20) y (21)
(24) | Antiguos usuarios del transporte pablico que utilizan SITOD (UTP') A6
(25) | Variacion media de la accesibilidad para usuarios del transporte publico 41,22%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.25.- Variacion de la accesibilidad paralosUTP en el area A2.
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Partiendo de los datos suministrados por las encuestas, de todos los individuos
encuestados, se puede determinar, para los usuarios de cada municipio (Cenes de la
Vega y Pinos Genil) y segin e medio de transporte utilizado, € tiempo medio de
circulacion en transporte publico y en vehiculo privado.

Ademas, si se conocen las distancias existentes entre € centroide del municipio de
Granada, y los centroides de cada uno de los municipios objeto de estudio, Cenes de la
Vega y Pinos Genil, se puede obtener la velocidad media en vehiculo privado y en

transporte publico para los residentes en cada uno de estos municipios.

Por las mismas razones que para los usuarios del vehiculo privado se consideraba que el
tiempo de vigje en SITOD era e mismo que e que se empleaba en vehiculo privado,
debido a tipo de vehiculo utilizado por € SITOD, aqui se considera que la velocidad
media del vehiculo privado eslamismaquelade SITOD.

A partir de las velocidades medias en transporte publico y de los tiempos de circulacion
de cada usuario en este medio, se puede determinar, para los usuarios del transporte
publico que cambian a SITOD, segun e municipio de procedencia, la distancia
recorrida en autobus. Conocida esta, y conociendo la velocidad media en SITOD, se
puede determinar el tiempo de vigje en SITOD para cada usuario.

Con estos datos, se puede determinar, para cada usuario del transporte publico, como se
ve modificada su accesibilidad, y se obtiene una variacion de la accesibilidad para los
usuarios del mismo que cambian al SITOD del 41,22%.

6.3.5.1.3. Variacion de la accesibilidad para los usuarios que no realizaban

desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del STOD.

Como ya se indicaba en el capitulo 4, las personas que no realizaban ningun tipo de
desplazamiento motorizado antes de la puesta en funcionamiento del SITOD tendran
una variacion media de la accesibilidad que serd maxima (véase ecuacion 12). Las
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personas que antes no realizaban ningulin tipo de desplazamiento motorizado tendran una

variacion de la accesibilidad del 100%.

(1) | Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

@ Variacion media de la accesibilidad para |las per sonas que antes no

0,
realizaban desplazamientos motorizados 100%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.26.- Variacion de la accesibilidad paralos PND en el area A2.

En este caso, 10 Unico que es necesario conocer es el nimero de personas de este tipo
que utilizarfan este modo de transporte tras su puesta en funcionamiento (PND'). Este
dato se obtiene de la pregunta N3.

6.3.5.1.4. Variacion de la accesibilidad para los usuarios que cambian al STOD.

Conocidas las variaciones de la accesibilidad para cada uno de los tres tipos de usuarios
presentes en el érea (usuarios del vehiculo privado, usuarios del transporte pablico, y
personas gque no realizan desplazamientos) es posible determinar la variacion media de
la accesibilidad para todos los usuarios que cambian al SITOD (véase ecuacion 13 o
24).

(1) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios del vehiculo privado 13,64%
(2) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios del transporte publico 41,22%
(3) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios que no se desplazaban 100%
(4) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7
(5) | Antiguos usuarios del transporte publico que utilizan SITOD (UTP) A6
(6) | Usuarios del SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3
(7) | Variacion media de la accesibilidad de los usuarios que cambian al SITOD 31,76%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.27.- Variacion dela accesibilidad de los usuarios que cambian al SITOD en A2.
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6.3.5.1.5. Variacion de la accesibilidad global.

Se puede determinar, por ultimo, la variacion de la accesibilidad global (AA), tal y
como se definia en e capitulo 4 (véase ecuacion 28), como la variacion media para

todos |os usuarios estudiados, cambien o no de modo de transporte.

(1) | Variacion mediade la accesibilidad para usuarios del vehiculo privado 13,64%

(2) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios del transporte piblico 41,22%

(3) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios que no se desplazaban 100%

(4) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7

(5) | Antiguos usuarios del transporte publico que utilizan SITOD (UTP) A6

(6) | Usuarios del SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

(7) | Poblacion objeto de estudio (U) Total encuestas
(8) | Variacion dela accesibilidad global 9,32%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.28.- Variacion dela accesibilidad global en el area A2.

6.3.5.2. Indicador de movilidad en el &rea A2.

Este indicador pretende medir las variaciones de la movilidad que se producen en el
area A2 debido a la puesta en funcionamiento del SITOD. Segun se ha definido este
indicador en el capitulo 4, estas variaciones dependen del nimero de desplazamientos
motorizados realizados por los diferentes usuarios, antes y después de la puesta en

funcionamiento de este sistema.

El proceso es e mismo que & utilizado para determinar las variaciones de la
accesibilidad. Inicialmente se calcula dicha variaciéon para los tres tipos de usuarios
existentes en € area (usuarios del vehiculo privado, del transporte publico y personas
gue no realizaban desplazamientos) (véase ecuacion 32), posteriormente se determina la
variacion media para las personas que cambian de modo de transporte hacia el SITOD
(véase ecuacion 33), y por ultimo, la variacion de la movilidad global para €l &rea A2

(véase ecuacion 36).
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Una de las limitaciones mas importantes de una encuesta redlizada antes de la
implantacion de un nuevo sistema de transporte radica en € hecho de que no es capaz
de obtener una informacion fiable sobre el nimero de vigies que se realizarian después
de la puesta en funcionamiento de dicho sistema. Por esta razén no es posible
determinar, a priori, las variaciones de la movilidad para los usuarios del vehiculo

privado y del transporte puablico.

Pregunta Respuesta Porcentajes
Si 44,0%
¢Cree usted que realizariaméas vigjes, delos que realiza No 33.50¢
habitual mente, si dispusiese de este servicio? 7P
NS/NC 22,5%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.29.- Variacion cualitativa de la movilidad paralosUTP en el area A2.

No obstante, partiendo de los datos suministrados por las encuestas, es posible obtener
para los usuarios del transporte publico, de forma cualitativa, los cambios que se
producen en la movilidad de los mismos. La pregunta A14 del cuestionario especifico
para los usuarios del autobus (¢Cree usted que realizaria mas viajes, de los que realiza
habitualmente, s dispusiese de este servicio?), ofrece una vision cudlitativa de los
cambios en la movilidad de estos usuarios. Los resultados de esta pregunta se pueden
observar en la tabla 6.29. Se deduce, por tanto, que la movilidad del 44% de los
usuarios del transporte publico se veria aumentada tras la puesta en funcionamiento de

este sistema. Pero no es posible cuantificar dichos cambios de movilidad.

(1) |Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

Variacion media de la movilidad par a las per sonas que antes no realizaban

0,
desplazamientos motorizados 100%

(2

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.30.- Variacion dela movilidad paralos PND en €l area A2.

Este inconveniente no se presenta para las personas que no realizaban desplazamientos
motorizados antes de la puesta en funcionamiento del SITOD, ya que, a igual que

ocurria paralas variaciones de la accesibilidad de estas personas, sus variaciones medias
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de movilidad serdn maximas. Las personas que antes no realizaban ningun tipo de

desplazamiento motorizado tendran una variacion de lamovilidad del 100%.

Es necesario conocer € nimero de personas de este tipo que utilizarian este modo de
transporte tras su puesta en funcionamiento (PND). Este dato se obtiene de la pregunta
N3.

(1) | Variacién media de la movilidad para usuarios del vehiculo privado 0%

(2) | Variacién media de la movilidad para usuarios del transporte publico 0%

(3) | Variacién media de la movilidad para usuarios que no se desplazaban 100%

(4) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7

(5) | Antiguos usuarios del transporte publico que utilizan SITOD (UTP) A6

(6) | Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

(7) | Poblacion objeto de estudio (U) Total encuestas
(8) | Variacion media de la movilidad de los usuarios que cambian al SITOD 8,72%

(9) | Variacion dela movilidad global 2,56%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.31.- Variacion dela movilidad en el area A2.

El calculo de la variacion media de la movilidad de los usuarios que cambian a SITOD
y lavariacion global de la misma se realiza, segin se definid en el capitulo 4, de forma
analoga alos calculos realizados parala accesibilidad. En este caso, como no es posible
determinar, a partir de los datos suministrados por las encuestas, dichas variaciones para
los usuarios del vehiculo privado y del transporte publico, y adoptando también una

postura conservadora, se consideran nulas.

Con estos datos, se obtiene una variacion de la movilidad de los usuarios que cambian
al SITOD del 8,72%, y una variacion de la movilidad global del 2,56%. Hay que tener
presente, basandose en la tabla 6.29, que estos resultados son inferiores a los que se

obtendran en larealidad, unavez puesto en funcionamiento € SITOD.
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6.3.5.3. Indicadores de cambio modal en el &rea A2.

Este indicador pretende medir el cambio modal neto que se produce hacia los modos
publicos de transporte en los municipios de Cenes de la Vega y de Pinos Genil. La
determinacion del cambio modal neto hacia € transporte publico y hacia e SITOD
permite una mejor comprension del cambio modal neto hacia los modos publicos de

transporte.

El SITOD sevaaimplantar en un érea donde ya existe un sistema de transporte publico
aternativo a vehiculo privado. Se encuentra, por tanto, en el escenario 1, definido en el
capitulo 4. En este escenario, la formulacién del cambio modal neto hacia el transporte
publico (CMNTP) y haciael SITOD (CMNTD), en porcentajes con respecto al total de
usuarios posibles, viene dada por las ecuaciones 42 y 44, y la formulacién del cambio
modal neto hacia los modos publicos de transporte (CMNMP), también en porcentgje
con respecto a total de los usuarios posibles, viene dada por la ecuacién 46 (véase
4.2.3.3).

A partir de los datos suministrados por |as encuestas es posible determinar el nimero de
usuarios del transporte publico que siguen usandolo, €l nimero de usuarios del autobus
gue cambian a SITOD (estos dos datos se obtienen de las preguntas G4 y A6), €
numero de usuarios del vehiculo privado que siguen usandolo, € nimero de usuarios
del vehiculo privado que cambian a SITOD (estos dos datos se obtienen de las
preguntas G4 y C7), y € nimero de personas que no realizaban desplazamientos
motorizados antes de la puesta en funcionamiento del SITOD y que después utilizan

este (se puede extraer de las preguntas G2 y N3).

Sin embargo, no se obtienen datos sobre las personas que antes utilizaban € vehiculo
privado y que luego cambian al autobus, y viceversa. Se supone, por simplificacion y
dado que no se consideran variaciones en los niveles de servicio de ninguno de estos

dos modos tras la entrada en funcionamiento del SITOD (mejoras apreciables en las

- 278 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

velocidades, aumento de la comodidad, etc.), que no se produce un transvase de

usuarios entre estos dos medios de transporte.

1) |TP-TP G4y A6
- n datos

(2 |TP-VP Sind
(3) |TP-TD G4y A6
(4) |[VP-VP G4ycCr
- n datos

(5) |VP-TP Sind
(6) |VP-TD GayC7
(7) IND-TD G2yN3
-13,12%
(8) |CMNTP 13,12%
, 0

(9) |CMNTD 1,38%
, 0
(10) | CMNMP 14,12%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.32.- Cambio modal en el area A2.

Con los datos anteriores se obtiene un cambio modal neto hacia los modos publicos de
transporte de 14,12%. Sin embargo, se puede observar que el cambio modal neto hacia
el transporte publico es de —13,12% y el cambio modal neto hacia el SITOD adopta un
valor de 1,38%. Estos dos indicadores permiten identificar, con mayor detalle, todos los
cambios modales que se producen en el area, incluyendo los que se producen dentro de
los modos publicos de transporte (entre el autobuisy e SITOD).

El cambio modal neto negativo hacia el transporte publico indica que se produce un
cambio hacia la utilizacién del SITOD por usuarios del autobus. Debido a que no se
tienen datos sobre dos componentes importantes (usuarios del transporte publico que
utilizan después € vehiculo privado y usuarios del vehiculo privado que utilizan

después € transporte publico), cabe esperar que este valor sea menor.

El cambio modal neto tan pequefio hacia e SITOD es debido a que, a pesar de que
existe un nimero elevado de usuarios del vehiculo privado que estan dispuestos a
cambiar de modo de transporte hacia € SITOD (el 30,3% de los usuarios del coche

- 279 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

estan dispuestos a cambiar al SITOD), también existe un elevado porcentaje de usuarios
del autobus que estarian dispuestos a cambiar al SITOD (el 31,6% de los mismos).

6.3.5.4. Indicadores de beneficio en el &rea A2.

Este indicador pretende medir los beneficios econdmicos y medioambientales para los
usuarios y para la sociedad en general como consecuencia de la implantacién del

Sistema de Transporte Optimizado ala Demanda.

Como consecuencia de las diferentes magnitudes que se pretenden medir es necesario
utilizar tres indicadores distintos. uno que tenga en cuenta los beneficios econdémicos
gue obtienen los usuarios del servicio, y otros dos que evallan los efectos que tiene la

implantacion de este sistema sobre la contaminacion atmosféricay acustica.
6.3.5.4.1. Beneficio econdmico para los usuarios del STOD.

Seguin se definia en €l capitulo 4 (véase 4.2.3.4.1), €l coste del vigje para un usuario del
transporte publico convencional o del SITOD lo congtituye la tarifa que tiene que pagar
por cada servicio (véanse ecuaciones 51 y 52). El coste del vigje para un usuario del
vehiculo privado esta compuesto por €l coste de aparcamiento y € coste de

funcionamiento (véase ecuacion 53).

Latarifa actual del transporte publico en los municipios de Cenes de laVegay de Pinos
Genil es de 130 pesetas por trayecto. La tarifa del SITOD que pretende ser aplicada

para su puesta en funcionamiento es de 400 pesetas por vigje.

En cuanto a coste de aparcamiento para los usuarios del vehiculo privado es muy
variable, depende del tipo de aparcamiento y de la duracion del mismo. Respecto al
tipo de aparcamiento se distingue entre aparcamiento gratuito, aparcamiento en la calle
pagando, aparcamiento en parking publico, y aparcamiento en garaje en propiedad. El
tipo de aparcamiento utilizado por cada usuario se puede obtener de la pregunta C3 de
las encuestas.
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Respecto a tiempo que € vehiculo privado se encuentra aparcado, las encuestas
realizadas no proporcionan datos suficientes, no obstante, para ssmplificar, se considera
gue dicha duracion dependera fundamental mente de los motivos del vigje. Si setratade
un desplazamiento realizado por motivos de trabajo se adopta una duracion media de 8
horas, si el motivo son los estudios se toman 5 horas de media, y para el resto de los

mismos se adopta una duracion de 2 horas (compras, 0cio, asuntos personales, etc.).

Como se haindicado con anterioridad, €l coste del aparcamiento depende de latipologia
del mismo. En latabla 6.33 se pueden observar €l precio de la hora de aparcamiento en
funcion del lugar donde se redlice. Para determinar el coste de aparcamiento
correspondiente a cada desplazamiento realizado se debe dividir el mismo entre dos,

entre el vigiedeiday € de vuelta.

Gratis 0 ptas’hora
Coste de aparcamiento del En lacalle pagando 105 ptag’hora
vehiculo privado En aparcamiento pagando 156 ptag’hora

En aparcamiento en propiedad 250 ptas/vigje

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.33.- Coste de apar camiento en el municipio de Granada.

Si el vehiculo se aparca gratuitamente, ya sea en la calle o en una aparcamiento gratuito,
el coste es nulo. Si € vehiculo se aparca en la calle pagando, el precio por hora es de
105 pesetas. Si se aparca en un parking publico, € precio medio de la hora de
aparcamiento en & municipio de Granada es de 156 pesetas (véase tabla 6.17). Y s se
utiliza una plaza de aparcamiento propiedad del usuario, aunque e mismo no tiene que
realizar ningun desembolso econdmico, se considera que el coste es el de oportunidad
por dia del dinero inmovilizado en dicho inmueble. Teniendo en cuenta que el precio
medio de una plaza de gargje en el centro de Granada es de tres millones de pesetas, y
considerando un interés anual del 6%, € coste de aparcamiento por Vviagje,

independientemente del motivo y la duracion del mismo, es de 250 pesetas.
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Los datos necesarios para € céculo del coste de funcionamiento, por kilometro
recorrido, del vehiculo privado, utilizando la formulacién del capitulo 4 (véase
4.2.3.4.1, ecuacion 54), son los que se encuentran en la tabla 6.34. Para el calculo de
dicho coste de funcionamiento unitario es necesario distinguir entre los usuarios de
Cenes de la Vega y los de Pinos Genil, al tener velocidades medias de circulacién
diferentes segun e municipio de procedencia. Estas velocidades son las mismas que se
utilizaban para e célculo de las variaciones de accesibilidad de los usuarios del

transporte publico (véase tabla 6.25).

Precio del vehiculo medio 2.500.000 ptas
Valor residual 100.000 ptas
Vida util 10 afios
Recorrido medio anual 15.000 km
Precio medio del combustible 141 ptag/litro
Precio medio de los lubricantes 600 ptag/litro
Precio medio de cada neumético 15.000 ptas
Recorrido medio entre cambios de neuméticos 50.000 km

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.34.- Componentes del coste de funcionamiento de un vehiculo privado.

Con estos datos, y teniendo en cuenta las vel ocidades medias de circulacién en cada uno
de los municipios del érea A2, recogidas en la tabla 6.25, se obtienen unos costes de
funcionamiento por kilémetro de 23,9 pesetas para los usuarios de Cenes de la Vega y
de 23,4 pesetas paralos usuarios de Pinos Genil.

Con los datos anteriores se puede calcular, segun la formulacion del capitulo 4 (véase
4.2.3.4.1), lavariacion media del coste del vigje para los usuarios del transporte publico
(véase ecuacion 65) y para los usuarios del vehiculo privado (véase ecuacion 64) por
separado y, posteriormente, se puede determinar €l beneficio econdmico medio para los

usuarios que cambian de modo de transporte haciael SITOD (véase ecuacion 66).

La variacion media del coste del vigie para los usuarios del transporte publico depende

exclusivamente de la tarifa que pagan para utilizar el mismo (130 pesetas por trayecto),
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y de la que pagarian para utilizar e SITOD (400 pesetas por trayecto). En este caso,
esta variacion es negativa. Se produce un aumento del coste de desplazamiento en un

207,7%, a haberse producido un aumento en latarifa.

Tarifadel transporte publico 130 ptas/vige
Tarifadel SITOD 400 ptasivigje
Variacion del costedel vigje paralosUTP -207,7%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.35.- Variacion del coste del viaje paralos UTP que cambian al SITOD en el area A2.

El coste del vige en vehiculo privado depende del coste de funcionamiento por
kildmetro, del nimero de kilébmetros recorridos, y del coste de aparcamiento, que a su
vez depende del tipo de aparcamiento utilizado y de la duraciéon del estacionamiento.
La variacion media del coste del vigie para los usuarios del vehiculo privado, por
persona transportada, depende a su vez de dicho coste, de la ocupacion del vehiculo y
delatarifadel SITOD.

) Tipo de aparcamiento C3y Tabhla6.33

Coste del aparcamiento

Duracion del estacionamiento G3
Coste de funcionamiento por kilémetro Tabla6.34

Tiempo de circulacion C6
Kilémetros recorridos

Velocidad media de circulacion Tabla6.25
Ocupacién del vehiculo Cc2
Tarifadel SITOD 400 ptasivigje
Variaciéon media del coste del viaje paralosUVP -372,7%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.36.- Variacion del coste del viaje paralos UVP que cambian al SITOD en el area A2.

Se obtiene que la variacion media del coste del vigje para los usuarios del vehiculo
privado es también negativa (-372,7%), siendo € aumento del coste incluso mayor a
obtenido para los usuarios del transporte publico. Esto es debido a las cortas distancias

recorridas (6,4 kilometros de media para los usuarios que cambian del vehiculo privado
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al SITOD), y a hecho de que la gran mayoria de los usuarios del vehiculo privado que

cambian a SITOD (75%) no pagan por aparcar sus vehiculos.

A partir de los datos anteriores, y conociendo los usuarios del transporte publico

(UTP") y del vehiculo privado que cambian a SITOD (UVP'), se puede determinar e
beneficio econdmico medio para los usuarios del SITOD utilizando la ecuacion 66
(véase 4.2.3.4.1).

Dado que las variaciones medias del coste del vige, tanto para los usuarios del
transporte publico, como para los usuarios del vehiculo privado, son negativas, €l
beneficio econdmico medio para los usuarios del SITOD también es negativo. Se
produce, por tanto, un aumento del coste medio de los vigies para los usuarios que
cambian al SITOD de un 303,3%, que estos estan dispuestos a asumir para disfrutar de
un transporte publico de mayor calidad, comodidad, y que se gjusta a sus necesidades.

Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) C7
Antiguos usuarios del transporte plblico que utilizan SITOD (UTP) A6
Variacion mediadel coste del vigje paralos UTP -207,7%
Variacion media del coste del vigje paralos UVP -372,7%
Beneficio econdmico medio paralosusuariosdel SITOD -303,3%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.37.- Beneficio econémico medio para losusuariosdel SITOD en el area A2.

6.3.5.4.2. Variacion de la contaminaci6n atmosférica.

Con este indicador se pretende medir, exclusivamente, la variacion de la contaminacién
atmosférica producida por los usuarios que cambian de modo de transporte hacia €l
SITOD. La contaminacion producida por los usuarios que no cambian de modo de

transporte no se ve modificada.

Para determinar dicha variacion es necesario calcular la contaminacion atmosférica
producida por cada uno de los diferentes tipos de usuarios: la producida por los usuarios
del vehiculo privado antes y después de cambiar hacia el SITOD, la provocada por los
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usuarios del transporte publico antes y después de cambiar al SITOD, y la debida alas
personas que no realizaban desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del
SITOD.

Segun la formulacion planteada en el capitulo 4 (véase 4.2.3.4.2), para cacular la
contaminacion atmosférica producida por un usuario del SITOD es necesario conocer €l
nimero de kildmetros recorridos en SITOD, los factores de emision de los vehiculos

utilizados, y la ocupacion del vehiculo.

El nimero de kilébmetros recorridos en SITOD se calcula a partir de la velocidad media
de circulacién en vehiculo privado en cada municipio (véase tabla 6.25), y del tiempo
de desplazamiento para el usuario del SITOD. Ambas magnitudes se han determinado,
con anterioridad, para el calculo de lavariacion media de la accesibilidad, tanto paralos
usuarios del transporte publico (véase tabla 6.25), como para los usuarios del vehiculo
privado ( véase tabla 6.24).

No es posible conocer, a priori, € indice de ocupacion de los vehiculos utilizados. Sin
embargo, se puede utilizar, para redlizar los calculos, un indice de ocupacion de 2,5
usuarios por vehiculo, que es la media de ocupacion de otras experiencias de este tipo
gue se encuentran funcionando en Europa (ADEME, 2001).

Los factores de emision de los vehiculos utilizados se obtienen, en funcion de la
composicion del pargue de vehiculos (porcentajes de vehiculos de gasolina y de
vehiculos diesdl), delos graficos 4.1 a 4.6.

Vehiculos de gasolina 76%
Vehiculos diesel 24%

Tabla 6.38.- Composicion ddl parque de vehiculos en la provincia de Granada.

Logicamente, las personas que no realizaban desplazamientos antes de la puesta en
funcionamiento del SITOD no provocaban ninguna contaminacion atmosférica.

Mediante una encuesta realizada antes de la implantacién del sistema no es posible
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conocer los kilébmetros recorridos por estas personas tras la puesta en marcha del
SITOD. Por estarazon, no se ha considerado en e calculo este tipo de personas. Se ha

determinado la variacion de la contaminacion atmosférica debida a los usuarios que

cambian de modo de transporte haciael SITOD.

(1) | Velocidad mediade circulacion en vehiculo privado desde cada municipio Tabla6.25

@ Tien_1p_o _de d%plazami_ento para eI_ usuario del SITOQ d_@de cada Tabla6.25
municipio paralos antiguos usuarios del transporte pablico

3) I;SQFSS%Z d\ﬁliii?(r)niper?\t/(;d p(;’;\rael usuario del SITOD paralos antiguos Tabla6.24

(4) | Tiempo de circulacion en vehiculo privado C6

(5) | Kilébmetrosrecorridos en SITOD De (1) a(3)

(6) | Ocupacién media de los vehiculos utilizados por €l SITOD 2,5 personas

(7) | Factoresde emisién Gréficos4.1 a 4.6

(8) | Composicion del parque de vehiculos en la provincia de Granada Tabla6.38

(9) | Kilébmetros recorridos en vehiculo privado Dy@

(10) | Ocupacion del vehiculo privado Cc2

(11) | Contaminacion atmosférica producida por los UTP que cambian al SITOD Cero

(12) | Contaminacion atmosférica producida por los UV P que cambian a SITOD De(7) a(10)

(13) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7

(14) | Antiguos usuarios del transporte ptblico que utilizan SITOD (UTP) A6

(15) | Contaminacion atmosférica producida por los usuarios del SITOD De(5) a(8)

(16) | Contaminacion atmosférica en €l escenario de referencia De(11) a(14)

(17) | Contaminacion atmosférica después de la puesta en servicio del SITOD De (13) a(15)

(18) \S/ﬁrrg[c)i 6n de la contaminacién provocada por los UVP que cambian al 42,43%

(19) | Variacién dela contaminacion atmosférica -2,13%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.39.- Variacion de la contaminacion atmosféricaen el area A2.

Se supone gue € cambio modal desde el transporte publico hacia € SITOD no es tan
elevado como para producir una modificacion en € numero de expediciones de
autobuses. Bgjo esta hipodtesis, se puede decir que la contaminacion generada por los
autobuses, después de la puesta en funcionamiento del SITOD, es la misma que en la
situaciéon de partida.  Un usuario de transporte publico que cambia hacia € SITOD
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produce una contaminacion atmosférica afiadida. Por tanto, para € caculo de la
variacion de dicha contaminacion para los usuarios del autobus se considera que, en la

situacion de referencia, no provocaban ninguna contaminacion.

La contaminacion atmosférica provocada por los usuarios del vehiculo privado antes de
cambiar hacia el SITOD se calcula a partir del niumero de kildmetros recorridos en
vehiculo privado, los factores de emision definidos con anterioridad, y la ocupacion del

vehiculo.

La ocupacion de los vehiculos se obtiene de la pregunta C2 de la encuesta especifica
para los usuarios de los vehiculos privados. Los factores de emision se obtienen de la
misma manera que para € SITOD, en funcion de la composicion del parque de
vehiculos privados, y a partir de los gréficos 4.1 a 4.6. Y los kilometros recorridos en
vehiculo privado se obtienen a partir de la velocidad media de circulacion en vehiculo
privado en cada municipio (véase tabla 6.25), y del tiempo de circulacion en vehiculo
privado (C6).

Con estos datos, y utilizando laformulacion planteada en el capitulo 4 (véase 4.2.3.4.2),
se puede determinar la variacion de la contaminacion atmosférica producida por los
usuarios que cambian de modo de transporte haciael SITOD, gque es de —2,13%.

Este valor negativo se debe a cambio modal neto del transporte publico hacia el
SITOD, que produce un aumento en la contaminaciéon, ya que la variacion de la
contaminacion atmosférica provocada por los usuarios del vehiculo privado que
cambian a SITOD representa una mejora del 42,43%. Es necesario recordar que no se
han considerado en el célculo los individuos que, con anterioridad a la entrada en
funcionamiento del SITOD, no realizaban desplazamientos motorizados. Por tanto,
cabe esperar que la variacion de la contaminacién atmosférica provocada por la puesta
en marcha de este sistemna sea alin més negativa.
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6.3.5.4.3. Variacion del impacto por ruido.

Con este indicador, a igual que para la variacion de la contaminacion atmosférica, se
pretende medir, exclusivamente, la variacion del impacto por ruido producida por los
usuarios que cambian de modo de transporte hacia el SITOD. Los usuarios que no

cambian de modo no provocaran ningunavariacion en e ruido que generan.

La determinacion de la variacion del impacto por ruido se realiza utilizando la ecuacion
72 (véase 4.2.3.4.2). Paradeterminar dicha variacion es necesario conocer el nimero de
kildmetros recorridos por persona en e escenario de referencia, o antes de la puesta en
funcionamiento del SITOD, y e nimero de kildmetros recorridos por persona después
de esta.

Para los usuarios del vehiculo privado antes de la puesta en marcha del SITOD, los
kilometros recorridos por persona se calculan a partir de la velocidad media de
circulacién en vehiculo privado en cada municipio (véase tabla 6.25), la ocupacion de

los vehiculos (C2) y el tiempo de circulacion en vehiculo privado (C6).

Como se ha considerado que, tras la entrada en servicio del SITOD, & ndmero de
expediciones de autobuses no se modifica y las distancias recorridas por los mismos se
mantienen constantes, se puede decir que €l ruido producido por estos no varia. De la
misma forma que ocurria para la contaminacion atmosférica, el efecto que provoca €l
cambio de un usuario de transporte publico hacia e SITOD es un aumento de la
contaminacion acustica.  Por tanto, para e caculo de la variacion de dicha
contaminacion para los usuarios del autobls se considera que, en la situaciéon de
referencia, no provocaban ninguna contaminacion, o lo que es lo mismo, la distancia

recorridaeranula

Igualmente, y también por idénticas razones que para la determinacion de la variacion
de la contaminacién atmosférica, en este caso tampoco es posible conocer los

kildmetros recorridos, tras la puesta en funcionamiento del SITOD, por |as personas que
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con anterioridad a esta no realizaban desplazamientos motorizados. Por esta razon,

tampoco aqui se consideran este tipo de usuarios en el calculo.

Para los usuarios del SITOD, los kilébmetros recorridos por persona se calculan a partir
de lavelocidad media de circulacion en vehiculo privado en cada municipio (véase tabla
6.25), la ocupacion de los vehiculos (2,5 personas por vehiculo) y € tiempo de
desplazamiento para € usuario del SITOD (véase la tabla 6.24 para los usuarios

provenientes del vehiculo privado y la tabla 6.25 para los provenientes del transporte

publico).
(1) | Tiempo de circulacion en vehiculo privado C6
(2) | Ocupacion del vehiculo privado c2
(3) | Velocidad mediade circulacion en vehiculo privado desde cada municipio Tabla6.25
@ Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde cada municipio para Tabla6.25
los antiguos usuarios del transporte pablico '
®) Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD para |os antiguos usuarios Tabla6.24
del vehiculo privado '
(6) | Ocupacién media de los vehiculos utilizados por €l SITOD 2,5 personas
(7) | Kilébmetros recorridos en SITOD por persona De (3) a(6)
(8) | Kilébmetros recorridos en vehiculo privado por persona De (1) a(3)
(9) | Kilébmetros recorridos en transporte pablico por persona Cero
(10) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) Cc7
(11) | Antiguos usuarios del transporte ptblico que utilizan SITOD (UTP) A6
(12) % personas menos (+) o mas (-) afectadas por € ruido provocado por los 8 98%
usuarios del vehiculo privado que cambian al SITOD ~e70
(13) Variacién del impacto por ruido (% personas menos (+) o0 mas (-) afectadas -0.34%
por el ruido provocado por todoslos usuarios que cambian al SITOD) DA

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.40.- Variacion de la contaminacion aclstica en el area A2.

Aplicando la formulacién anterior se obtiene que existe un 0,34% de personas que son
mas afectadas por € ruido (provocado por todos los usuarios que cambian de modo de
transporte hacia el SITOD) después de la puesta en servicio del SITOD. Esto es debido
al cambio modal neto del transporte publico hacia e SITOD, que produce un aumento
del ruido en € &rea. S solamente se produjese un cambio modal desde € vehiculo

- 289 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

privado hacia e SITOD existirian un 8,98% de personas menos afectadas por € ruido
(provocado por los usuarios del vehiculo privado que cambian a SITOD) después de la

entrada en funcionamiento del sistema.

INDICADOR VALOR
Variacion de la accesibilidad global 9,32%
Variacién en lamovilidad global 2,56%
Cambio modal neto hacia los modos publicos de transporte 14,12%
Beneficio econdmico medio paralos usuarios del SITOD -303,3%
Variacion de la contaminacion atmosférica -2,13%
Variacion del impacto por ruido -0,34%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.41.- Valoresdelosindicadoresen el area A2

6.3.5.5. Dificultades en la construccién de indicadores en el drea A2.

En este apartado se exponen las dificultades y limitaciones que se han puesto de
manifiesto durante la construccion de los indicadores en el area A2. Casi todas estas
dificultades se deben a la gran cantidad de datos necesarios para la aplicacion de la
metodol ogia y a otros que es imposible determinar antes de la puesta en funcionamiento
del sistema. Muchos de estos datos no pudieron ser recogidos durante la realizacion de
las encuestas especificas debido a las restricciones de tiempo por €l tipo de encuesta
realizado (encuesta telefénica).

La mayor parte de estas dificultades ya se han comentado cuando se ha construido el
indicador correspondiente. A continuacién se realiza una recopilacion de las mismas,

explicando aquellas que no |o han sido suficientemente.

Para la determinacion de la variacion de la accesibilidad de los usuarios del vehiculo
privado se ha supuesto que el tiempo que tardan en aparcar |os usuarios que utilizan un
aparcamiento de cualquier tipo (gratuito, pagando o en propiedad) sea de 5 minutos. Se

considera un tiempo razonable para entrar y salir de un aparcamiento.
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Para la determinacion de la variacion de la accesibilidad de los usuarios del transporte
publico es necesario conocer, entre otros, €l tiempo de espera en la parada, € tiempo
necesario para realizar un transbordo, y €l tiempo desde la parada hasta €l destino del
vige.

El tiempo de espera en la parada depende de la frecuencia de la linea de autobuses
utilizada. Este se toma como la mitad de dicha frecuencia, salvo cuando las frecuencias
son superiores a 30 minutos, en cuyo caso dicho tiempo se limitaa 15 minutos. Se hace
la hip6tesis de gque, en estos casos (zonas con niveles de servicio muy bajo, con pocos
servicios diarios), la mayoria de los usuarios conocen aproximadamente los horarios,
aunque acuden a la parada con un margen de tiempo suficiente (15 minutos) para no

perder el autobus.

Teniendo en cuenta que los servicios urbanos de autobuses tienen una frecuencia
elevada (entre 5 y 15 minutos), se considera que el tiempo medio en realizar un
transbordo sea de 5 minutos. Conociendo el nimero de transbordos realizados por cada

usuario, se puede determinar el tiempo total empleado en realizar |os mismos.

Dado que la mayoria de los vigjes se redlizan desde la periferia hacia € centro del
municipio de Granada, y que en dicho centro las paradas estdn muy préximas entre si,

se considera que €l tiempo empleado desde la parada hasta €l destino del vigje es nulo.

Para la determinacion de la variacion de la accesibilidad, tanto de los usuarios del
vehiculo privado, como de los usuarios del transporte publico, se ha supuesto que €l
tiempo empleado en la recogida de otros pasajeros, necesario para €l célculo del tiempo
de desplazamiento en SITOD, sea de 5 minutos. La determinacion exacta requeriria de

un estudio de detalle una vez puesto en funcionamiento el sistema.

Una de las limitaciones mas importantes de una encuesta redlizada antes de la
implantacién del SITOD radica en € hecho de que no es capaz de obtener una
informacion fiable sobre € nimero de viagjes que se realizarian después de la puesta en

funcionamiento del nuevo sistema. Por estarazon no es posible determinar, a priori, las

-291 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

variaciones de la movilidad para los usuarios del vehiculo privado y del transporte
publico. Para la aplicacion de la metodologia, y bao una Optica conservadora, se

considera que estas personas tienen una variacion nula de lamovilidad.

Para la determinacién del cambio modal neto hacia e transporte publico y hacia €l
SITOD, las encuestas realizadas no suministran datos sobre € posible cambio modal

entre el vehiculo privado y € transporte publico, y viceversa.

Para el cdlculo del beneficio econdmico para los usuarios del vehiculo privado, en el
caso de gque €l aparcamiento de su vehiculo tenga un coste, para determinar € mismo, es
necesario conocer e tiempo que dicho vehiculo permanece estacionado. Para
simplificar, se ha considerado que dicha duracién depende de los motivos del vigie. Si
se trata de un desplazamiento realizado por motivos de trabajo se adopta una duracion
media de 8 horas, s e motivo son los estudios se toman 5 horas de media, y para €l
resto de los mismos se adopta una duracion de 2 horas (compras, ocio, asuntos

personales, etc.).

Aungue € transporte de personas juega un papel muy importante en la contaminacion
atmosférica y aclstica, estas no son unicamente producidas por €l mismo. Existen otros
muUltiples agentes a tener en cuenta (transporte de mercancias, industria, construccion,
etc.). Por estarazon, las variaciones de la contaminacion atmosférica 'y del impacto por
ruido que se estudian, no son variaciones con respecto a la contaminacion total, sino que
se trata, exclusivamente, de variaciones con respecto a la producida por los usuarios del
transporte publico y del vehiculo privado que cambian a SITOD.

Debido a la imposibilidad de determinar, mediante una encuesta realizada antes de la
puesta en funcionamiento del sistema, los kilometros recorridos en SITOD por las
personas que, con anterioridad a la entrada en servicio del mismo, no realizaban
desplazamientos motorizados, no se consideran estas personas en € céaculo de la

variacion de la contaminacion atmosférica y aclstica. Hay que ser consciente, por

- 292 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

tanto, que €l aumento de la movilidad de estas personas provocara un incremento de

ambos tipos de contaminacion que no se tiene en cuenta en los resultados finales.

Se supone gue e cambio modal desde el transporte publico hacia e SITOD no es tan
elevado como para producir una modificacion en & numero de expediciones de
autobuses y las distancias recorridas por 10s mismos se mantienen constantes. Bajo esta
hipétesis, se puede decir que la contaminacion generada por |os autobuses (atmosférica
y acustica), después de la puesta en funcionamiento del SITOD, es la misma que en la
situaciéon de partida.  Un usuario de transporte publico que cambia hacia e SITOD
produce una contaminacion afiadida. Por tanto, para €l calculo de la variacion de dicha
contaminacion para los usuarios del autobus se considera que, en la situacion de
referencia, no provocaban ninguna contaminacion, o lo que es lo mismo, la distancia

recorrida era nula.

Por ultimo, y como limitacion mas importante, se debe sefialar que los datos se han
obtenido mediante una encuesta realizada antes de la puesta en funcionamiento del
SITOD, y por tanto, no tendran la misma fiabilidad que s dicha encuesta se hubiese

realizado después de laimplantacion del sistema.
6.4. Estudio global en el Area Metropolitana de Granada.

6.4.1. Introduccion.

Como se indico en @ capitulo anterior, la implantacion de un Sistema de Transporte
Optimizado a la Demanda se va a llevar a cabo en todo el Area Metropolitana de
Granada (AMG).

En el epigrafe anterior, se ha aplicado la metodologia propuesta para la evaluacion de
dicho sistema en los municipios de Cenes de laVegay de Pinos Genil, pertenecientes a
AMG, con € objetivo de realizar un andlisis estratificando por municipios, grupos de
edad y sexo.
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Para poder valorar la repercusion de este sistema de transporte, de forma global, en todo
el ambito de aplicacion del mismo, se plantea la necesidad de aplicar la metodologia
propuesta en todo el AMG.

Debido a la insuficiencia de recursos econémicos para realizar un estudio de detale en
todo €l area de implantacion del SITOD, estratificando por municipios, grupos de edad
y sexo, para la aplicacion de la metodologia en el AMG, solamente se estratifica por

area, edad y sexo.
6.4.2. Ambito de estudio.

El Area Metropolitana de Granada estéa compuesta por los 30 municipios definidos por
el Estudio de Movilidad en dia laborable en el area de Granada, que se pueden observar

enlatabla5.1. Las caracteristicas de lamisma han sido descritas en el capitulo 5.

El colectivo de estudio esta constituido por toda la poblacion residente en e AMG, a
excepcion del municipio de Granada. Aungue los residentes en e municipio de
Granada también son potenciales usuarios del SITOD, dados los patrones de movilidad
en el &rea, entre los que destacan |os desplazamientos radiales entre los municipios de la
periferiay el centro de la aglomeracion urbana, se puede observar que la mayor parte de
los desplazamientos los realizan las personas que viven en la periferia, y son en €

sentido periferia-centro y regreso.

L os desplazamientos de las personas que viven en el municipio de Granada se realizan
en su gran mayoria dentro del mismo municipio, con una mayor participacion de los
sistemas de transporte publico urbano.

La poblacion total de la periferia metropolitana se compone de 178.583 personas
residentes en 29 municipios, con una distribucion muy desigual por municipios, |lendo
desde los 743 habitantes de Viznar a los 14.331 de Maracena (véase tabla 6.1). Esta
desigua distribucion se mantiene en las 8 éreas, definidas en el capitulo 5 (véase tabla

6.2), en las que se agrupan estos 29 municipios. Mientras que €l area 2, formada por

-294 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

Cenes de la Vegay Pinos Genil, tiene tan solo 5.701 habitantes, €l area 7, formada por

Albolote, Maracena y Peligros al canza los 34.404 habitantes.
6.4.3. Recogida de datos.

Igual que para el estudio zonal, en los municipios de Cenes delaVegay de Pinos Genil,
la recogida de datos se realiza fundamentalmente a través de dos fuentes: el Estudio de
Transportes en la Aglomeracion Urbana de Granada, que proporciona datos sobre las
infraestructuras, sobre e funcionamiento general de los sistemas de transporte pablico y
privado, y sobre los patrones de movilidad en e Area Metropolitana de Granada; y la
Encuesta Especifica para la evaluaciéon del SITOD redizada en los municipios
periféricos del AMG, que completa dichos patrones de movilidad y proporciona datos
sobre las caracteristicas socioeconémicas y demograficas de los residentes en dichos

MuniCipios.

6.4.3.1. Estudio de Transportes en la Aglomeracidn Urbana de Granada.

Como ya seindico al aplicar la metodologia propuesta en los municipios de Cenes de la
Vega y de Pinos Genil, en e ETAUG98 no se contempla € Sistema de Transporte
Optimizado a la Demanda como un modo més de transporte, al no encontrarse todavia
en funcionamiento. Tampoco se recogen detalladamente las pautas de movilidad de los
usuarios de los diferentes modos, a haber sido relegado e objetivo inicial de dicho
estudio a un segundo plano. Por estas dos limitaciones, e ETAUG98 servira para
caracterizar, de forma general, lamovilidad en el AMG y € funcionamiento del sistema
viario, pero debe irse a otro tipo de informacion que recoja con un mayor grado de
detalle los patrones de movilidad y las caracteristicas socioecondémicas y demograficas
del area objeto de estudio.

6.4.3.2. Encuesta Especificaparalaevauacién del SITOD en el AMG.

Dadas las limitaciones que presenta el ETAUG98, que tiene poca utilidad para la

aplicacion de la metodol ogia propuesta, se plantea la necesidad de realizar una Encuesta
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Especifica en los municipios periféricos del AMG, cuyo objetivo principal es obtener

todos |os datos necesarios parala evaluacion del SITOD en esta area.

En orden a cumplimiento de este objetivo, los datos que se recogen son |0s necesarios
para identificar las pautas de movilidad en los municipios periféricos del AMG,
mediante la caracterizacion de las mismas en funcién del modo de transporte; valorar la
introduccion del SITOD en estos municipios, en cuanto a modificaciones en la
accesibilidad y en la movilidad; valorar el cambio modal que se produce a introducir
este nuevo sistema de transporte; y valorar € beneficio econémico para los usuarios y

parala sociedad en general.

Al igua que para € estudio zonal en area A2, la Encuesta Especifica se realiza por
teléfono. El tipo de muestreo para dicha encuesta fue polietapico y aeatorio
estratificado por edad, sexo y éarea.

Del8a29|Entre30y|Entre50y| 650 mas
Area ~ o o ~
anos 49 afios 64 anos anos

Al 2.889 4.420 1.721 1.196
A2 639 1.060 308 150
A3 3.567 5.213 2.183 1.603
§ A4 1.814 2.742 1.058 785
o A5 2.401 3.128 1.663 1.412
g A6 2.392 3.183 1.549 1521
A7 3.537 5.239 2.156 1.557
A8 1.255 1.760 773 565
Total 18.494 26.745 11.411 8.789
Al 2.905 4.428 1.670 1.771
A2 670 955 274 196
A3 3.469 5.254 2.067 2.045
8 A4 1.787 2.678 1.077 1.031
?.1% A5 2.368 3.053 1.749 1.971
s A6 2.354 3.148 1.622 1.958
A7 3.455 5.297 2.166 1.858
A8 1.209 1.685 700 696
Total 18.217 26.498 11.325 11.526

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.42.- Poblacion estratificada por area, edad y sexo en el AMG.

Los cuestionarios de estas encuestas son los mismos que los utilizados para € estudio

en los municipios de Cenes de la Vegay de Pinos Genil, y con ellos se tratd de recoger

- 296 -



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

todos los aspectos relevantes y necesarios para la obtencion de una muestra adecuada

parala consecucion de |os objetivos planteados.

6.4.3.2.1. Descripcion de la poblacion, de la muestra, y del trabajo de campo en €
AMG.

El universo de la muestra lo constituye la poblacién mayor de edad residente en los
municipios periféricos del AMG, en las areas A1 a A8. Los varones y las mujeres
mayores de dieciocho afios en los municipios periféricos ded AMG son,
respectivamente, 65.439 y 67.566, |0 que representa una poblacién objeto de estudio de
133.005 individuos. En latabla 6.42 se puede observar la poblacion de estas ocho areas
estratificada por sexo y por edad, obtenida del padron a1 de enero de 1998.

Area Del8a29|Entre30y|Entre50y| 650 mas
afnos 49 afios 64 afios afnos

Al 2,2% 3,3% 1,3% 0,9%

A2 0,5% 0,8% 0,2% 0,1%

A3 2,7% 3,9% 1,6% 1,2%
§ A4 1,4% 2,1% 0,8% 0,6%
o A5 1,8% 2,4% 1,3% 1,1%
E A6 1,8% 2,4% 1,2% 1,1%
A7 2,7% 3,9% 1,6% 1,2%
A8 0,9% 1,3% 0,6% 0,4%
Total 13,9% 20,1% 8,6% 6,6%
Al 2,2% 3,3% 1,3% 1,3%
A2 0,5% 0,7% 0,2% 0,1%
A3 2,6% 4,0% 1,6% 1,5%
g A4 1,3% 2,0% 0,8% 0,8%
= A5 1,8% 2,3% 1,3% 1,5%
s A6 1,8% 2,4% 1,2% 1,5%
A7 2,6% 4,0% 1,6% 1,4%
A8 0,9% 1,3% 0,5% 0,5%
Total 13,7% 19,9% 8,5% 8,7%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.43.- Distribucién de las encuestas entre los estratos del AMG.

El nimero total de individuos encuestados fue de 624. A priori, la distribucion de las
encuestas entre los estratos establecidos se realiza proporcionalmente a nimero de

individuos perteneciente a cada uno de los mismos, segun la tabla 6.43. El nimero de
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encuestas que se deben realizar en cada uno de los estratos del &rea A2 es e que figura

en latabla6.44. Esto eslo que se denomina muestrateodricadel estudio en el AMG.

Del8a29|Entre30y|Entre50y| 650 mas
Area ~ o o o
anos 49 afios 64 afnos anos
Al 14 21 8 6
A2 3 5 1 1
A3 17 24 10 8
§ A4 9 13 5 4
o A5 11 15 8 7
E A6 11 15 7 7
A7 17 24 10 7
A8 6 8 4 3
Total 88 125 53 43
Al 14 21 8 8
A2 3 4 1 1
A3 16 24 10 10
d A4 8 13 5 5
g A5 11 1 8 9
s A6 11 15 8 9
A7 16 24 10 9
A8 6 8 3 3
Total 85 123 53 54
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 6.44.- Muestratedricaen € AMG.
Del8a29|Entre30y|Entre50y| 650 mas
Area ~ o ~ ~
anos 49 afios 64 afos anos
Al 14 20 7 6
A2 1 6 3 1
A3 13 29 9 8
Q A4 12 11 5 4
o A5 14 14 8 5
g A6 9 16 8 6
A7 20 21 9 7
A8 4 8 4 4
Total 87 125 53 41
Al 13 19 9 9
A2 3 6 1 1
A3 20 19 10 10
8 A4 6 13 5 6
a% A5 9 18 7 8
s A6 14 16 7 7
A7 13 25 13 10
A8 7 8 3 3
Total 85 124 55 54

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.45.- Muestrareal en el AMG.
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Las 624 encuestas se realizaron entre e 14 de mayo y e 22 de junio de 2001. Los
horarios para la realizacion de las mismas fueron los mismos que para €l estudio de los
municipios de Cenes de laVegay Pinos Genil: delunesaviernes, de2 a5 de latarde,

y de 8y a10 delanoche, y los sabados, de 10 de lamafiana a 2 de latarde.
6.4.3.2.2. Comprobacion de la muestra 'y correccion de las desviaciones en el AMG.

Para la comprobacion del grado de cumplimiento de la muestra tedrica es necesario
estratificar lamuestrareal segun el érea, el sexo y laedad. Lamuestrareal obtenida del
AMG eslaque se puede observar en latabla 6.45.

Aungue, de forma general, para € conjunto de los municipios periféricos del AMG, no
existen diferencias significativas entre la muestra real y la tedrica, debido a que se han
tomado las precauciones oportunas durante la realizacion de las encuestas, se pueden
observar algunas diferencias cuando se analizan las diferentes areas individua mente.
En e area A3, por giemplo, se encuentran sobrerepresentadas las mujeres con edades
comprendidas entre 18 y 29 afios, mientras que se encuentran subrepresentadas aquellas

que tienen entre 30 y 49 afos.

Al igua que se hizo en e estudio del area A2, se procede a reequilibrado de la
encuesta, modificando los factores de expansion tedricos de cada uno de los estratos, en
funcion del ndmero de encuestas reamente realizadas en cada uno de ellos. De esta
forma se consigue que la representatividad de cada uno de los estratos se mantenga

proporciona ala poblacién de los mismos.

En las tablas 6.46 y 6.47 se pueden observar, € nimero de encuestas tedricas (N,
tedrico) y redes (n, rea) en cada uno de los estratos, y su influencia sobre los

correspondientes factores de expansion.
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Area Edad Poblacion nh Tedrico nh Real Faf:tpr Factor Real
Teorico
18-29 2.889 14 14 206,36 206,36
Al 30-49 4.420 21 20 210,48 221,00
50-64 1.721 8 7 215,13 245,86
65 0 mas 1.196 6 6 199,33 199,33
18-29 639 3 1 213,00 639,00
AD 30-49 1.060 5 6 212,00 176,67
50-64 308 1 3 308,00 102,67
65 0 mas 150 1 1 150,00 150,00
18-29 3.567 17 13 209,82 274,38
A3 30-49 5.213 24 29 217,21 179,76
50-64 2.183 10 9 218,30 242,56
65 0 mas 1.603 8 8 200,38 200,38
18-29 1.814 9 12 201,56 151,17
" Al 30-49 2.742 13 11 210,92 249,27
w 50-64 1.058 5 5 211,60 211,60
% 65 0 mas 785 4 4 196,25 196,25
(04 18-29 2.401 11 14 218,27 171,50
§ AS 30-49 3.128 15 14 208,53 223,43
50-64 1.663 8 8 207,88 207,88
65 0 mas 1.412 7 5 201,71 282,40
18-29 2.392 11 9 217,45 265,78
AG 30-49 3.183 15 16 212,20 198,94
50-64 1.549 7 8 221,29 193,63
65 0 mas 1.521 7 6 217,29 253,50
18-29 3.5637 17 20 208,06 176,85
A7 30-49 5.239 24 21 218,29 249,48
50-64 2.156 10 9 215,60 239,56
65 0 mas 1.557 7 7 222,43 222,43
18-29 1.255 6 4 209,17 313,75
A8 30-49 1.760 8 8 220,00 220,00
50-64 773 4 4 193,25 193,25
65 0 mas 565 3 4 188,33 141,25
TOTAL 65.439 309 306

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.46.- Factores de expansion para losestratos del AM G (var ones).

6.4.3.3. Otras fuentes de datos.

Las otras fuentes de datos consultadas, para la obtencion de todos los datos necesarios
para la aplicacion de la metodol ogia propuesta en el AMG, han sido las mismas que las
utilizadas en el estudio de los municipios de Cenes de laVega y de Pinos Genil (véase
6.3.3.3):
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Area Edad Poblacion nh Tedrico nh Real Faf:tpr Factor Real
Teorico
18-29 2.905 14 13 207,50 223,46
Al 30-49 4.428 21 19 210,86 233,05
50-64 1.670 8 9 208,75 185,56
65 0 mas 1.771 8 9 221,38 196,78
18-29 670 3 3 223,33 223,33
AD 30-49 955 4 6 238,75 159,17
50-64 274 1 1 274,00 274,00
65 0 mas 196 1 1 196,00 196,00
18-29 3.469 16 20 216,81 173,45
A3 30-49 5.254 24 19 218,92 276,53
50-64 2.067 10 10 206,70 206,70
65 0 mas 2.045 10 10 204,50 204,50
18-29 1.787 8 6 223,38 297,83
Al 30-49 2.678 13 13 206,00 206,00
ﬂ 50-64 1.077 5 5 215,40 215,40
ﬁ 65 0 mas 1.031 5 6 206,20 171,83
3 18-29 2.368 11 9 215,27 263,11
= A5 30-49 3.053 14 18 218,07 169,61
50-64 1.749 8 7 218,63 249,86
65 0 mas 1971 9 8 219,00 246,38
18-29 2.354 11 14 214,00 168,14
AG 30-49 3.148 15 16 209,87 196,75
50-64 1.622 8 7 202,75 231,71
65 0 mas 1.958 9 7 217,56 279,71
18-29 3.455 16 13 215,94 265,77
A7 30-49 5.297 24 25 220,71 211,88
50-64 2.166 10 13 216,60 166,62
65 0 mas 1.858 9 10 206,44 185,80
18-29 1.209 6 7 201,50 172,71
A8 30-49 1.685 8 8 210,63 210,63
50-64 700 3 3 233,33 233,33
65 0 mas 696 3 3 232,00 232,00
TOTAL 67.566 315 318

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.47.- Factores de expansion paralosestratos del AMG (mujeres).

« Guiodn de trabagjo del Centro Internacional de Estudios Urbanos del Area de

Tréfico y Transportes del Ayuntamiento de Granada, para la aplicacion del
Programa Europeo en el Centro Piloto en Espafia (Granada) (CIEU, 2000b).

» Encuesta realizada entre los parkings publicos del municipio de Granada

para determinar € coste medio por hora de la plaza de aparcamiento.
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» DatosdelaDirecciéon General de Trafico sobre la composicion del parque de
vehiculos turismos en la provincia de Granada, segun €l tipo de carburante
utilizado (DGT, 2000).

6.4.3.4. Caracterizacion del SITOD vy diferencias respecto alos otros modos.

El Sistema de Transporte Optimizado a la Demanda en e Area Metropolitana de
Granada se ha caracterizado al aplicar |a metodologia propuesta en € érea A2, en los
municipios de Cenes de la Vega y de Pinos Genil. También se han descrito las
diferencias existentes entre el SITOD y € resto de los modos de transporte presentes en
el AMG (véase 6.3.3.4).

Dado que € funcionamiento y las caracteristicas del SITOD en dicha zona son las
mismas que en el AMG, la descripcion del sistema y las diferencias que presenta con

respecto al vehiculo privado y al autobus se consideran vélidas paratodo el AMG.
6.4.4. Analisis estadistico.

El andlisis estadistico se rediza a partir de técnicas estadisticas de andlisis de la
varianza (ANOVA) y la distribucion de frecuencias. Los objetivos de este andlisis son

los siguientes:

e Caracterizacion de los patrones de movilidad de los residentes en los

municipios periféricos del AMG.

e Determinacion de las caracteristicas propias de los usuarios de los diferentes
modos de transporte, es decir, determinacion de un perfil de usuario para

cada modo de transporte.

* Identificacion de las variables mas significativas en la eleccién de un modo

de transporte.
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Igual que para el estudio zonal en los municipios de Cenes de laVegay de Pinos Genil,
los datos utilizados para € andlisis estadistico son los suministrados por las encuestas
Especificas para la evaluacion del SITOD en el AMG. Los datos de cada individuo,
obtenidos a partir de dichas encuestas, se han ponderado por sus correspondientes
factores de expansion, en funcién del estrato de poblacion en € que se encuentre €l
mismo. De estaforma, las conclusiones que se obtienen a partir del andlisis estadistico

son representativas de toda la poblacién de los municipios periféricos del AMG.

6.4.4.1. Caracterizacion de lamovilidad en e AMG.

De la misma manera que para el estudio de los municipios de Cenes de la Vega y de
Pinos Genil, para poder cumplir con este objetivo, se ha utilizado €l andlisis de tablas de
contingencia. Se han analizado los patrones de movilidad, las caracteristicas
socioecondmicas y demograficas de los individuos y las caracteristicas de los viajes que
realizan.

El resumen de las caracteristicas de los desplazamientos diarios motorizados en los
municipios periféricos del AMG se puede observar en la tabla 6.48. En relacion con

dichas caracteristicas, las conclusiones més relevantes del andlisis, son las siguientes:

*  Sepone de manifiesto, de forma mas acusada que en € estudio en € area A2, que €
modo de transporte utilizado por las personas que realizan un mayor nimero de
desplazamientos diarios es el vehiculo privado (solo e 8,2% de las personas que
realizan mas de cuatro viges diarios utilizan e autobis). Mientras que los
individuos que redizan menos de un desplazamiento diario, utilizan

mayoritariamente el transporte publico (42,9%).

» Las personas que utilizan como medio de transporte e coche, pero vigian como
acompanante, realizan muy pocos desplazamientos diarios. Esto demuestra las
carencias de movilidad que sufren las personas que dependen de otras para
desplazarse.
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desplazamientos diarios
Menosdel| Entrely 2| Entre3y 4| Méasde4

Coche como conductor 23,9% 46,0% 25,2% 4,9%

. Coche como acompafiante 57,6% 32, 7% 7,2% 2,5%
medio detransporte —

Autobus 40,9% 48,6% 9,5% 1,1%

Otros 12,4% 54,1% 13,7% 19,7%

Entre 18y 29 afios 17,9% 58,7% 18,8% 4,6%

edad Entre 30y 49 afios 35,2% 41,8% 18,3% 4,7%

Entre50y 65 afios 62,7% 23,5% 12,1% 1,7%

65 0 mas afios 95,2% 4,8% 0,0% 0,0%

vehiculo paraestos |Si 25,3% 46,0% 23,6% 5,0%

desplazamientos  [No 49,5% 45,2% 5,3% 0,0%

M enos de 100000 ptas 88,8% 9,0% 2,2% 0,0%

Entre 10000 y 250000 ptas 50,3% 34,1% 11,3% 4,4%

ingr esos mensuales Entre 250000 y 400000 ptas 25,8% 50,6% 19,9% 3,8%

Entre 400000 y 600000 ptas 19,1% 65,8% 12,9% 2,2%

M &s de 600000 ptas 0,0% 37,3% 62,7% 0,0%

NS/NC 36,6% 38,9% 20,2% 4,4%

Trabajador activo 19,6% 51,0% 23,6% 5,8%

Retirado/ pensionista/ incapacitado 95,6% 4,4% 0,0% 0,0%

situacion laboral Parado 76,6% 13,6% 9,9% 0,0%

Estudiante 15,0% 65,2% 15,1% 4,7%

Labores del hogar 77,8% 13,1% 8,2% 1,0%

Chalet o casa de campo 48,5% 37,8% 11,9% 1,9%

tipo deresidencia Duplex o0 adosado en ur banizacion 33,1% 44.4% 17,6% 5,0%

Piso o apartamento en bloque 52,8% 28,0% 15,1% 4,1%

%0 Hombre 37,2% 42,5% 15,9% 4,4%

Mujer 51,2% 33,0% 13,2% 2,6%

Area Al 48,3% 27,5% 19,2% 5,0%

Area A2 28,6% 36,5% 26,1% 8,9%

Area A3 34,3% 45,1% 16,3% 4,3%

4rea deresdencia Area A4 43,0% 42,5% 9,8% 4,7%

Area A5 46,0% 38,6% 14,2% 1,2%

Area A6 55,9% 36,6% 7,5% 0,0%

Area A7 44,4% 34,9% 17,2% 3,6%

Area A8 46,0% 41,9% 7,6% 4,5%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.48.- Caracterizacion de los desplazamientos diariosen € AMG.

* Sepuede observar que & nimero de desplazamientos diarios es mayor en 10s grupos
de edad comprendidos entre los 18 y los 49 afios, y tiende a disminuir a partir de
esta edad. El 95,2% de las personas con méas de 65 afios realiza menos de un
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desplazamiento motorizado diario, |0 que demuestra que este grupo de edad ve

también muy limitada su movilidad.

El hecho de disponer o no de vehiculo privado para los desplazamientos
motorizados, también influye en e nimero que se redlizan. Por lo genera, los
individuos que disponen de €l realizan més desplazamientos que |os que no lo tienen
asu alcance.

También se puede observar que las personas con mayores ingresos realizan un

mayor nimero de desplazamientos que las que tienen las rentas més bajas.

Los trabgjadores activos y los estudiantes son los que mayor numero de
desplazamientos motorizados realizan, mientras que las amas de casa y los

pensionistas, retirados o incapacitados son 1os que menor movilidad presentan.

No se observan diferencias significativas respecto a nimero de desplazamientos
diarios entre las éreas de residencia, salvo en el caso del area A2, que presenta una
mayor movilidad. Esto es algo que corrobora los datos del Estudio de Transportes
de la Aglomeracion Urbana de Granada, y que ha sido una de las razones por las que
se haelegido dicha &rea para el estudio zonal en los municipios de Cenes delaVega

y de Pinos Genil.
motivacion principal de desplazamientos
Trabajo Estudios | Compras Ocio Asuntos Otros
personales

Entre 18y 29 afios 29,1% 52,1% 5,1% 4,2% 3,1% 6,3%

odad Entre 30y 49 afos 60,9% 5,4% 15,8% 1,9% 5,0% 11,0%
Entre 50 y 65 arios 36,7% 0,0% 29,0% 3,2% 14,0% 17,2%

65 0 més afios 3,4% 3,3% 23,9% 17,0% 26,5% 25,8%

<0 Hombre 54,2% 17,7% 5,6% 3,6% 8,1% 10,8%
M ujer 32,2% 21,6% 24.5% 3,8% 6,1% 11,8%

Total 43,3% 19,6% 15,0% 3,7% 7,1% 11,3%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.49.- Motivos de los desplazamientosen el AM G por sexo y edad.
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Con relacion a los motivos de los desplazamientos motorizados en los municipios

periféricos del AMG, cabe realizar |0s siguientes comentarios:

» Lamotivacion principal de los desplazamientos motorizados es el trabajo (43,3%),
seguido por los estudios (19,6%) y las compras (15,0%). Los desplazamientos por
motivo de estudios son realizados préacticamente en su totalidad por las personas
comprendidas entre los 18 y 29 afios.

e Los hombres fundamentalmente se desplazan por razones de trabajo (54,2%) y
estudios (17,7%), mientras que en las mujeres disminuye la importancia del trabajo
(32,2%) en sus desplazamientos y aumenta la de las compras (24,5%) y los estudios
(21,6%).

e En las personas mayores los motivos principales son los asuntos personales y otros
(52,3%), como asistencia a los servicios sanitarios, bancos, visitas a los hijos, €tc., y
los debidos a compras (23,9%).

En cuanto a las caracteristicas socioecondmicas y las caracteristicas de los vigjes, las
conclusiones mas relevantes del andlisis en los municipios periféricos del AMG son las

siguientes:

* Los viges por motivo de trabajo se realizan fundamentalmente en coche como
conductor (74,6%). En los desplazamientos por motivos de compras también juega
un papel importante e coche como conductor, representando el 47,4% de los
mMismos, pero en este caso €l autobus, con un 37,3%, y € coche como acompafiante,
con un 15,4%, también son representativos. Los desplazamientos debidos a los
estudios, asuntos personales y otros se realizan en su mayoria en autobus (58,8%,
60,7% y 44,6% respectivamente) y en coche (27,2%, 30,9% y 43,8%
respectivamente). Sin embargo, no existen diferencias significativas en los

desplazamientos que se realizan por ocio.
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medio detransporte
Cochecomo | Coche c~omo Autobis | Otros
conductor | acomparante

Entre 18y 29 afios 40,6% 4,5% 43,9% 11,0%
edad Entre 30y 49 afios 68,4% 7,7% 20,6% 3,4%
Entre 50y 65 afios 49,4% 8,0% 40,3% 2,4%
65 0 mas arios 12,8% 34,7% 52,5% 0,0%
SExXo Hombre 58,0% 31,1% 39,2% 71,7%
carnet de conducir (sf) 100,0% 25,0% 39,4% 57,6%
vehiculo para estos desplazamientos (sf) 100,0% 64,7% 38,7% 95,6%
Trabajador activo 75,4% 3,8% 13,9% 6,8%
Situacion laboral Retirado/ pensionista/ incapacitado 15,9% 25,6% 58,5% 0,0%
Estudiante 26,4% 7,1% 57,5% 9,0%
L abores del hogar 36,9% 17,9% 45,2% 0,0%
Empresario 81,9% 0,0% 13,2% 4,9%
Profesién liberal con titulo universitario 100,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Profesion liberal sin titulo universitario 78,9% 11,1% 4,2% 5,8%
categoria profesional Director/ cargo superior 94,4% 0,0% 5,6% 0,0%
Titulado universitario 83,7% 2,8% 12,2% 1,3%
Per sonal administrativo 73,5% 4, 7% 19,1% 2,8%
Operario especializado 62,2% 5,5% 11,5% 20,8%
Operario no especializado 58,4% 3,9% 26,5% 11,2%
M enos de 100000 ptas 20,5% 17,0% 56,6% 5,9%
Entre 10000 y 250000 ptas 45,7% 9,0% 36,2% 9,2%
ingresos mensuales |Entre 250000 y 400000 ptas 69,4% 4,2% 23,9% 2,5%
Entre 400000 y 600000 ptas 69,0% 2,3% 22,5% 6,2%
M &s de 600000 ptas 100,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Una 42,3% 0,0% 57,7% 0,0%
Dos 41,1% 9,8% 38,9% 10,2%
per sonas que viven Tres 50,1% 8,6% 33,6% 7,7%
Cuatro 53,6% 9,2% 32,6% 4,6%

en el hogar -
Cinco 60,6% 6,2% 28,8% 4,4%
Seis 42,6% 5,1% 47,8% 4,5%
Siete 0 mas 64,7% 16,5% 18,8% 0,0%
posicién /rol en el Cabeza de familia 82,3% 0,0% 17,7% 0,0%
hogar Esposo/a 58,4% 10,0% 27,3% 4,4%
Hijo/a 38,9% 6,6% 45,3% 9,2%
per sonas con carnet Uno 35,6% 17,1% 43,0% 4,4%
de condugir en d Dos 62,2% 5,7% 27,2% 4,9%
hogar Tres 59,0% 7,6% 28,9% 4,5%
Cuatro o mas 35,3% 5,1% 45,4% 14,2%
Uno 38,4% 13,5% 45,9% 2,1%
vehiculosdelosque |Dos 69,8% 4,5% 19,7% 6,0%
disponen en el hogar [Tres 57,1% 9,2% 19,6% 14,1%
Masdetres 65,9% 0,0% 7,3% 26,9%
Chalet o casa de campo 47,0% 7,7% 39,4% 5,9%
tipo deresidencia  |Duplex o adosado en urbanizacién 61,1% 10,5% 24,9% 3,6%
Piso 0 apartamento en bloque de edificios| 50,9% 5,1% 36,0% 8,0%
convivencia con Si 54,4% 10,9% 31,9% 2,8%
discapacitados No 52,8% 7,6% 33,5% 6,0%
Area Al 52,8% 13,5% 27,1% 6,6%
Area A2 36,7% 0,0% 44 8% 18,5%
Area A3 60,4% 10,2% 25,3% 4,1%
sreaderesdenca Area Ad 40,5% 10,8% 42,7% 6,0%
Area A5 63,5% 5,2% 30,0% 1,3%
Area A6 53,7% 6,4% 39,9% 0,0%
Area A7 49,3% 6,5% 36,8% 7,4%
Area A8 47,4% 4,1% 36,1% 12,4%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.50.- Car acter isticas socioeconomicas por modosen € AMG.
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En el AMG, existen fundamentalmente dos tipos de individuos, los que utilizan para
sus desplazamientos motorizados el coche como conductores (53,1%), que
representan la gran mayoria, y los que se desplazan en autobus (33,2%). La

utilizacion del resto de los modos existentes tiene una presencia testimonial.

Los usuarios del vehiculo privado como conductor, se diferencian de los usuarios
del autobus en que estos ultimos realizan un menor numero de desplazamientos
motorizados. Las personas que se desplazan mas de tres veces al dialo hacen, en su
mayoria, en vehiculo privado, y cuanto menor es e nuimero de desplazamientos

motorizados diarios mayor es la utilizacion del autobus.

Las personas con edades comprendidas entre los 30 y los 65 afios son,
fundamentalmente, usuarios del coche como conductores; mientras que los mas
jovenes, entre 18 y 29 afos, utilizan mayoritariamente el autobus (43,9%), aunque el
coche como conductor ocupa € segundo lugar con un 40,6%; y los mas ancianos,
los mayores de 65 afios, utilizan el autobus (52,5%) y € coche como acompafante
(34,7%).

Los usuarios del autobuUs se diferencian de forma significativa de los usuarios del
coche como acompariante con relacion a la disponibilidad del permiso de conducir
(mayor en los usuarios del autobis que en los usuarios del coche como
acompafiante) y la disponibilidad de coche (menor en los usuarios del autobus que
en los usuarios del coche como acompariante).

Los hombres utilizan mayoritariamente el coche como conductor (58,0%), mientras
que las mujeres son las principales usuarias del autobus (60,8%) y del coche como

acompanante (68,9%).

El modo utilizado fundamentalmente por los trabajadores activos es el coche como
conductor, independientemente de la categoria profesional que posea el mismo. Sin

embargo, las personas dedicadas a las labores del hogar, los estudiantes, los
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retirados, pensionistas e incapacitados son los que més utilizan el autobds. Todos

ellos, menos los estudiantes, utilizan también de forma significativa el coche como

acompanante.

Los usuarios del autobus se diferencian de forma significativa de los usuarios del
coche como conductor con relacion a los ingresos. Los primeros, por lo general,
tienen unos ingresos més bajos, y conforme van aumentando 1os mismos, € uso del

coche también va aumentando.

No hay diferencias significativas entre los usuarios del autobuls y los usuarios del
coche con relacion a tamafio familiar, y con relacion a nidmero de carnet de

conducir y de coches en lafamilia.

medio detransporte
Cochecomo | Coche c~omo Autobus | Otros
conductor | acompafiante

distribucion modal 53,1% 8,2% 33,2% 5,5%
Menosde 1 40,1% 14,9% 42,9% 2,2%

desplazamientos Entrely 2 52,9% 5,8% 34,9% 6,4%
diarios Entre3y 4 74,8% 3,3% 17, 7% 4,2%
+de4 61,5% 4,8% 8,2% 25,4%

desplazamientos Entrely 2 39,8% 14,6% 44,1% 1,5%
semanales +de3 40,6% 18,4% 31,3% 9,6%
Trabajo 74,6% 3,6% 14,2% 7,6%

Estudios 27,2% 7,0% 58,8% 6,9%

motivacion principal |Compras 47,4% 15,4% 37,3% 0,0%
de desplazamientos |Ocio 32,5% 32,4% 16,5% 18,6%
Asuntos per sonales 30,9% 8,5% 60,7% 0,0%

Otros 43,8% 10,3% 44,6% 1,2%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.51.- Caracteristicasde los viajes por modosen el AMG.

Los usuarios del coche se diferencian de forma significativa de los usuarios del
autobus con relacion a la posiciéon gue ocupan en la unidad familiar. Los usuarios
de este ultimo son, fundamentalmente, los mas jovenes, y preferentemente hijos o
hijas en las familias que todavia son estudiantes. Los usuarios del coche son

mayoritariamente |os que desempefian la funcion de cabeza de familia
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* No existen diferencias significativas respecto a tipo de residencia a la hora de

utilizar € coche como conductor o el autobus.

Se puede observar que las conclusiones obtenidas del andlisis global son congruentes
con las obtenidas en e estudio zonal en los municipios de Cenes de laVegay de Pinos
Genil. Esto es légico que sea asi debido a tipo de poblacién objeto de estudio, sus
caracteristicas socioeconémicas, sus patrones de movilidad, etc., ya que ambos estudios

se encuentran enmarcados en € ambito de AMG.

6.4.4.2. Determinacion del perfil de usuario de cada modo de transporte en el AMG.

Igual que en e caso del estudio zonal en los municipios de Cenes delaVegay de Pinos
Genil, y dada la poca importancia que presentan los usuarios del coche como
acompaiante y los usuarios de otros modos de transporte en la distribucion modal
(8,2% y 5,5% respectivamente), para determinar 1os perfiles de usuarios de cada modo
de transporte solo se van a considerar 10s usuarios del autobls y los usuarios del coche

como conductor.

A continuacién se analizan, por separado, las caracteristicas de los usuarios de estos dos
modos de transporte, para determinar su perfil de usuario, y las caracteristicas de las
personas que estarian dispuestas a cambiar de modo de transporte hacia el Sistema de

Transporte Optimizado ala Demanda, para determinar €l perfil de usuario del SITOD.

El resumen de todas estas caracteristicas se puede ver en latabla 6.52 y en los gréficos
6.10 a 6.18. Del andlisis de estas tablas y gréficos se pueden extraer, para los usuarios

de cada modo de transporte, las siguientes conclusiones.
6.4.4.2.1. Usuarios del vehiculo privado como conductor.

Los usuarios del vehiculo privado como conductor son los que presentan una mayor
movilidad, el 30% de los mismos realiza tres 0 mas vigjes motorizados diariamente, y €

porcentaje de personas que realizan menos de un vigje diario es el menor de todos, solo
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el 24% de los mismos. Se puede observar en €l grafico 6.10 que esta movilidad es

superior alamediaen los municipios periféricos del AMG.

Poblacion
SITOD UTP UVP total AMG
Menosde 1 37% 41% 24% 44%
. - Entrely 2 47% 49% 46% 38%
desplazamientosdiarios 1= o7 14% 9% 25% 15%
+de4 2% 1% 5% 3%
. Ninguno 24% 0% 0% 42%
desplazamientos Entre 1y 2 68% 94% 2% 54%
semanales +de3 8% 5% 8% 5%
carnet de conducir Si 58% 39% 100% 60%
No 42% 61% 0% 40%
vehiculo para estos Si 49% 39% 100% 53%
desplazamientos No 51% 61% 0% 47%
Una 4% 3% 1% 5%
Dos 7% 11% 7% 14%
er sonas gue viven en e Tres 27% 19% 18% 19%
EO . q Cuatro 39% 39% 40% 36%
9 Cinco 17% 22% 29% 22%
Seis 5% 5% 3% 3%
Siete 0 mas 1% 1% 2% 1%
Cabeza de familia 12% 8% 16% 15%
posicion que ocupa en €l |Esposo/a 58% 44% 60% 55%
hogar Hijo/a 31% 46% 25% 28%
Otros 0% 1% 0% 1%
Cero 7% 8% 0% 8%
Uno 25% 28% 15% 27%
E&Sd??cf Zﬁn dcﬁronirde Dos 51% 50% 69% 52%
9 Tres 17% 11% 14% 10%
Cuatro o mas 0% 4% 2% 2%
convivencia con personas |Si 15% 16% 17% 20%
discapacitadas o No 85% 84% 83% 80%
Coche como conductor 38% 53%
medio detransportede |Coche como acompariante 7% 8%
procedencia Autobus 49% 33%
Otros 5% 5%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.52.- Caracteristicas delos usuarios de cada modo en el AMG.

El trabajo es la motivacion principal, y supone e 61% de estos desplazamientos,
quedando en segundo lugar y con mucha menor importancia los desplazamientos por
compras (13%) y estudios (10%). Aungue estos Ultimos son bastante inferiores a la
mediadel AMG (20%).

El 58% de estos desplazamientos es realizado por personas con edades comprendidas
entre 30 y 49 anos, siendo los mas jovenes, entre 18 y 29 afos, el segundo grupo en

importancia con el 25% de los mismos, por delante de los mas maduros, entre 50 y 64
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anos, que solo representan e 16% de los desplazamientos en coche como conductor

(véase gréfico 6.12).

60%

50% 49%
47%

46%

0,
40% 38%

30%

25% 25%
24%

22%

20%

15%

o
10% 9
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SITOD UTpP uvp Poblacion total AMG

‘DNinguno semanal MEntre 1y 2 semanales 03 o mas semanales OEntre 1y 2 diarios MEntre 3 y 4 diarios @+ de 4 diarios

Gréfico 6.10.- Desplazamientos motorizados por modosen el AMG.

En su gran mayorialos usuarios de este modo de transporte son varones (58%), muy por
encima de la media en d AMG, en la que préacticamente existe el mismo nimero de

hombres que de mujeres (véase gréfico 6.13).

El vehiculo privado como conductor es utilizado fundamentalmente por |os trabajadores
activos (73%), siendo el uso del mismo, por individuos que se encuentran en otra
situacion laboral, muy inferior ala media del AMG, a excepcién de los parados (véase
grafico 6.14).

En cuanto a la categoria laboral de los usuarios (véase gréfico 6.15), se puede observar
que € uso del coche sigue unas pautas similares a la media del AMG, en la que

fundamentalmente se pueden encontrar trabajadores por cuenta gjena con titulo
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universitario y personal administrativo, pero se puede ver que € uso del vehiculo

privado por los titulados universitarios (29%) es superior alamedia del area (26%).

70%

61%
60%

50%

43%

40% +—=3gv5

35%
30% T

22%

20% T L9% 109 2%
17%

15% 15%
13% 13%
11%

10% 1| 9% o 9%

% 7%
5%
4% 4%
2% 2%
0% :

SITOD UTP uvp Poblacion total AMG

‘DTrabajo B Estudios O Compras OOcio B Asuntos personales DOtros‘

Gréfico 6.11.- Motivos delosviajes por modosen el AMG.

Seguin se apreciaen el grafico 6.16, los ingresos mensuales de los usuarios del vehiculo
privado son ligeramente superiores a los ingresos medios del AMG. También se
observa en € gréfico 6.17, que & numero de vehiculos de los gue se disponen en las
familias de los usuarios del vehiculo privado como conductor, es superior ala media del
AMG.

Se puede observar en € gréfico 6.18, que existe una tendencia aresidir en chalets, casas

de campo, duplex o adosados.

De acuerdo con estas conclusiones es posible caracterizar el perfil de los usuarios del

vehiculo privado como conductor de la siguiente manera:
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“El usuario del vehiculo privado como conductor es hombre, de edad comprendida
entre 30 y 49 afios, trabajador activo por cuenta ajena y con titulacion universitaria,
que utiliza el vehiculo entre 1y 2 veces al dia por motivos de trabajo, con unos ingresos

mensuales superiores a la media y que dispone de dos vehicul os en su hogar”

70%

60% 58%

50%

42% 43%

40%
40%

32%

30% +— 28% 28%
25%

20%
20% +—

17%
16% 15%
14%
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10% 1 9%

1%
T

SITOD uTpP UvpP Poblacién total AMG

0%

‘DEntre 18 y 29 afios M Entre 30 y 49 afios O Entre 50 y 65 afios 065 0 mas afios ‘

Gréfico 6.12.- Edad de los usuarios por modosen el AMG.

6.4.4.2.2. Usuarios del autobus.

El 49% de los usuarios del autobus realizan del orden de uno o dos desplazamientos
motorizados diarios, el 38% realizan entre uno y dos viagjes ala semana, y solo el 10 %
realizan més de tres viges motorizados diarios. Esta movilidad, como se puede
observar en € grafico 6.10, es ligeramente inferior alamediadel AMG.

La motivacion principal de los desplazamientos en autobls son los estudios (35%),
como se observa en e gréfico 6.11, siendo este motivo superior a la media ded AMG

(20%). Los motivos de trabgjo solo alcanzan €l 19% de los desplazamientos en

-314-



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

autobus, siendo muy inferiores a la media del AMG (43%). Los desplazamientos por

motivos de compras son del mismo orden de magnitud que la media del érea.

Seguin se puede observar en los gréficos 6.12 y 6.13, €l autobls es utilizado en su
mayoria por las personas mas jovenes, con edades comprendidas entre 18 y 29 afios, y
por mujeres, que representan €l 61% de los usuarios.

70%

61%
60% 2 58%

51%

50% 49%

42%

40%

30%

20%

10%

0%

SITOD uvp Poblacion total AMG

O Hombre EMujer

Gréfico 6.13.- Sexo de los usuarios por modosen € AMG.

Los usuarios del autobus son, en su mayoria (78%), personas no activas, entre las que
predominan los estudiantes (35%) y las personas dedicadas a las labores del hogar
(20%) (véase grafico 6.14).

Como se observa en € gréfico 6.15, dentro de los trabajadores activos que utilizan este
medio de transporte, que solo representan e 22% de los usuarios del mismo,
predominan las personas con una baja categoria profesional: € personal administrativo

y los operarios no especializados.
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Seglin se aprecia en e gréfico 6.16, los ingresos mensuales de los usuarios del autobls
son ligeramente inferiores a los ingresos medios del AMG. También se observa en €
grafico 6.17, que el nimero de vehiculos de los que se disponen en las familias de los

usuarios del autobus, esinferior alamediadel AMG.

80%

73%

70%
60%
50%
42% 43%
40%
35%
30% 1
21% 22% 0%

20% T T IT%  ITT%

o 6%

14% 13%
10%10%
10% +—
5%
4% 3% 3%
1% 1% 2% 106 2% 3% 0% 2% 1%
0% T

SITOD uUTP uvp Poblacion total AMG

O Trabajador activo B En busca del primer empleo ORetirado/ pensionista/ incapacitado

OParado M Estudiante OLabores del hogar

W Otros 0 NS/NC

Gréfico 6.14.- Situacion laboral delos usuarios por modosen € AMG.

Los usuarios del autobus residen mayormente en chalets o casas de campo (48%), segun

se observaen e grafico 6.18.

Igual que para el usuario del vehiculo privado como conductor, y de acuerdo con estas
conclusiones es posible caracterizar €l perfil de usuario del autobus de la siguiente

manera

“ El usuario del autobus es mujer, de edad comprendida entre 18 y 29 afios, estudiante
o dedicada a las labores de su hogar, que utiliza el autobls 1 o0 2 veces al dia por
motivos de estudios 0 para ir de compras, con unos ingresos mensuales inferiores a la

media y que solo dispone de un vehiculo en su hogar”
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B Empresario W Profesion liberal con titulo universitario O Profesién liberal sin titulo universitario
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W Operario especializado O Operario no especializado M Otros

Gréfico 6.15.- Categoria profesional de los usuarios por modosen el AMG.

6.4.4.2.3. Usuarios del Sstema de Transporte Optimizado a la Demanda.

Los usuarios del SITOD procederian fundamentalmente de los usuarios del autobus
(49%) y, en menor medida, de los usuarios del vehiculo privado (38%), segin se puede

observar en latabla 6.52.

Los usuarios del SITOD presentarian una movilidad ligeramente superior ala media del
AMG, representando los individuos que realizarian menos de un desplazamiento diario
el 37% de los usuarios. Se puede observar también, en € grafico 6.10, como este modo
de transporte seria utilizado, en un 9%, por personas que, en este momento, no tienen
acceso a ningun otro medio motorizado y, por tanto, no realizan desplazamientos de este

tipo.

Los motivos de los desplazamientos en SITOD serian similares a los de la media del
AMG, aungue ligeramente inferiores en e caso del trabajo, con un 38%, y superiores en

el caso de los estudios y de las compras, con un 22% y un 19% respectivamente. Se
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puede observar por tanto, del grafico 6.11, que este modo se utilizaria para cualquier

motivo de desplazamiento.
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EMenos de 100000 ptas W Entre 100000 y 250000 ptas O Entre 250000 y 400000 ptas
OEntre 400000 y 600000 ptas B Mas de 600000 ptas ENS/NC

Gréfico 6.16.- I ngresos mensuales de los usuarios por modosen el AMG.

Esto mismo se observa del andlisis de la distribucion por edades de los usuarios del
SITOD, en € gréfico 6.12. Este modo seria utilizado por individuos de todas las edades
de forma proporcional a la piramide de poblacion existente en el AMG, aunque se
puede observar cierta reticencia entre las personas de edades més avanzadas. Sin
embargo, se puede ver en el grafico 6.13, que el SITOD seria mas utilizado por las

mujeres que por |os varones.

La situacion laboral de los usuarios del SITOD, segin se desprende del andlisis del
grafico 6.14, seria basicamente proporciona a la media del AMG, aungue se puede
observar gque los estudiantes serian mas proclives a utilizar un nuevo modo de
transporte. Sin embargo, se observa en e gréfico 6.15, que si existirian diferencias con
respecto alamedia en la categoria profesional de los usuarios del SITOD. Existiriauna
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mayor propension a utilizar este modo de transporte entre las personas con un elevado
nivel educativo, como los titulados universitarios (29%), mientras que serian mas
reacios los de nivel educativo mas bajo, como los profesionales sin titulo universitario
(2%).
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60%

53%

50%
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‘DCero B Uno ODos OTres MMas de tres‘

Gréfico 6.17.- Nimero de vehiculos en €l hogar por modosen € AMG.

Del grafico 6.16 se puede deducir gque los usuarios del SITOD tendrian unos ingresos
mensuales ligeramente inferiores a la media de la poblacién en e AMG. Y e nimero
de vehiculos por familia también seria ligeramente inferior a de la media del area

(véase gréfico 6.17).

Los usuarios del SITOD vivirian en zonas algo mas desurbanizadas que la media de la
poblacion. Con respecto a los usuarios del transporte publico disminuirian los

porcentajes de duplex y adosados y aumentaria el de chaletsy pisos.

En este caso, a contrario de 1o que ocurria para los usuarios del coche como conductor
y para los usuarios del autobus, en los que se podia caracterizar claramente € perfil de
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cada uno de ellos, no se puede caracterizar €l perfil de los usuarios del SITOD de la
misma manera, a ser utilizado este modo por una gran variedad de personas. No
obstante, de las conclusiones anteriores, se pueden extraer agunos rasgos
diferenciadores del perfil de usuario del SITOD:

“El usuario del Sstema de Transporte Optimizado a la Demanda seria mujer, de edad
comprendida entre 18 y 49 afios, con titulo universitario, que utilizaria este modo entre
1y 2 veces al dia, para todo tipo de motivos, con unos ingresos mensuales inferiores a

la media, y que dispondria de 1 o 2 vehiculos en su hogar”

60%

50%
50% +— 48%

43% 42%

40% +—

36%

34%

30% +—

28% 28%

24% 24%
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‘DChaIet o casa de campo B Duplex o adosado en urbanizacién OPiso o apartamento en bloque de edificios OOtros 0 NS/NC ‘

Gréfico 6.18.- Tipologias delasresidencias familiares por modosen el AMG.

6.4.4.2.4. Variables mas relevantes a la hora de elegir un modo de transporte.

Se puede observar, de los perfiles de los usuarios de los diferentes modos de transporte
del AMG, que las variables més relevantes, ala hora de elegir un modo de transporte u
otro, son las siguientes. € sexo y la edad de los usuarios, su situacion laboral y su
categoria profesional, € niumero de viges motorizados diarios y € motivo de los
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mismos, 10s ingresos mensuales de lafamiliay €l nimero de vehiculos disponibles en la

misma.
VEHICULO PRIVADO AUTOBUS SITOD
Hombre Mujer Mujer
Entre 30 y 49 afios Entre 18 y 29 afios Entre 18 y 49 afos
Trabgjador activo por Estudiante 0 amade casa Con titulo universitario
Cuenta g ena con titulo Entrely 2 vigesa dia Entrely 2 vigesal dia
universitario _ _ ' _

Entre 1y 2 vigiesal dia Motivo estudios o. compras Cuaquier m(?tlvo

Motivo trabzjo Ingresos bajos Ingresos bajos
1 coche en lafamilia 1 02 cochesen lafamilia

Ingresos altos

2 cochesen lafamilia

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.53.- Perfilesdelosusuariosen €l AMG.
6.4.5. Construccion deindicadores.

El proceso seguido para la construccion de los indicadores especificos de accesibilidad,
movilidad, cambio modal y beneficio paralos usuarios y para la sociedad, es € mismo
gue se ha utilizado para estudio zonal en los municipios de Cenes de laVegay de Pinos
Genil.

Las preguntas de las encuestas telefonicas que han sido utilizadas en cada uno de ellos
son las mismas que se han utilizado en e estudio zonal del area A2, y las dificultades
planteadas son muy similares a las del estudio anterior. A continuacion, se describe la
construccién de cada uno de estos indicadores que han sido descritos con detalle en €l
estudio del area A2, haciendo especia énfasis en aquellos aspectos especificos de este
estudio y que no se describieron en el estudio zonal en los municipios de Cenes de la
Vegay de Pinos Genil. Al final de este epigrafe, se analizan las dificultades que se han
encontrado para la construccion de los indicadores y que no se han analizado en €

estudio zonal en el area A2.
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Para € calculo de los indicadores solo se han considerado que cambian de modo de
transporte hacia e SITOD aquellas personas que han contestado positivamente a la
pregunta: “ ¢Estaria usted dispuesto a utilizar este servicio de transporte publico en

lugar de su medio de transporte habitual ?” .

6.4.5.1. Indicador de accesbilidad en e AMG.

Este indicador pretende medir las variaciones de la accesibilidad que se producen en €l
area AMG debido ala puesta en funcionamiento del SITOD. Segun se ha definido este
indicador en € capitulo 4, estas variaciones de accesibilidad dependen de |los tiempos de
desplazamiento de los diferentes usuarios, antes y después de la puesta en

funcionamiento de este sistema.

Para € célculo de estas variaciones de la accesibilidad, se ha distinguido entre los tres
tipos de usuarios existentes en € érea: los que inicialmente utilizaban € coche (véase
ecuacion 25), tanto si o hacian como conductor o como acompafnante; los antiguos
usuarios del autobls (véase ecuacion 26); y las personas que antes no realizaban

desplazamientos motorizados (véase ecuacion 12).

6.4.5.1.1. Variacién de la accesibilidad para los usuarios del vehiculo privado que
cambian al STOD.

Las variaciones de la accesibilidad de los usuarios del vehiculo privado, se calculan
para cada individuo (véase ecuacion 21), y mediante una agregacion posterior se obtiene

la media para todos |os usuarios del mismo (véase ecuacion 25).

Es necesario conocer € tiempo que tarda cada usuario del vehiculo privado en realizar
sus desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del sistema (véase ecuacion
16), y € tiempo que tardaria en SITOD (véase ecuacion 17). Ademés es necesario
conocer €l nimero de usuarios que estarian dispuestos a cambiar de modo de transporte
haciael SITOD (UVP).
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Con estos datos, se puede determinar, para cada usuario del vehiculo privado, como se
ve modificada su accesibilidad, y se obtiene una variacion de la accesibilidad para los
usuarios del mismo que cambian a SITOD del 12,5%.

(1) | Tiempo de recorrido en vehiculo privado () C6

(2) | Tiempo que tarda en encontrar aparcamiento ( tpark ) C3yC4
(3) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del vehiculo privado (tiU VP) @Dy@
(4) | Tiempo devigjeen SITOD (tgqp) C6
(5) | Tiempo necesario pararecoger aotros pasajeros (1 ,,.) 5 minutos
(6) | Tiempo de desplazamiento parael usuario del SITOD (t¥°°) 4y (5
(7) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7

(8) | Variacion media de la accesibilidad para los usuarios del vehiculo privado 12,5%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.54.- Variacion de la accesibilidad paralosUVP en e AMG.

6.3.5.1.2. Variacion de la accesibilidad para los usuarios del transporte publico que
cambian al STOD.

La determinacién de la variacion de la accesibilidad de los usuarios del transporte
publico que cambian a SITOD se readliza de forma similar a la de los usuarios del
vehiculo privado. Se determinan las variaciones para cada individuo estudiado (véase
ecuacion 22), y mediante una agregacion posterior, se obtiene la media para todos los

usuarios del mismo (véase ecuacion 26).

Es necesario conocer € tiempo que tarda cada usuario del transporte publico en realizar
sus desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del sistema (véase ecuacion
20), y € tiempo que tardaria en SITOD (véase ecuacion 17). Ademas es necesario
conocer el nimero de usuarios que estarian dispuestos a cambiar de modo de transporte
haciael SITOD (UTP).
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El tiempo que tarda cada usuario utilizando el SITOD se obtiene exactamente igual que
para el vehiculo privado. Sin embargo, en este caso, la determinacion del tiempo de
vigie en SITOD no se puede determinar de forma tan sencilla a como se hacia para €l

vehiculo privado.

Partiendo de los datos suministrados por las encuestas, de todos los individuos
encuestados, se puede determinar, para los usuarios de cada area y segun € medio de

transporte utilizado, € tiempo medio de circulacion en transporte publico y en vehiculo

privado (véase tabla 6.56).
(1) | Tiempo hasta la parada més cercana ( tap) Al
(2) | Tiempo de esperaen Iaparada(tesp) A3 yl5 min.
(3) | Tiempo de circulacion en transporte pablico (tp) A4
(4) | Tiempo empleado en los transbordos ( t,, ) A2y 5min.
(5) | Tiempo desde la parada hasta el destino del vigje (t dp ) 0 minutos
(6) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del transporte plblico (tiU TF>) De (1) a(5)
(7) | Tiempo medio de circulacion en transporte publico desde el area A, Tabla6.56
(8) | Tiempo medio de circulacion en vehiculo privado desde el drea A, Tabla6.56
(9) | Distancia existente entre los centroides del &rea A; y de Granada Tabla6.56
(10) | Velocidad media de circulacién en transporte publico desde el &rea A; Tabla6.56
(11) | Velocidad media de circulacién en vehiculo privado desde el area A, Tabla6.56
(12) | Distancia recorrida en autobus por un usuario del drea A, (3 vy (10
(13) | Tiempo de vigje en SITOD para un usuario del area A, 1Dy (12
(14) | Tiempo necesario pararecoger a otros pasgjeros (t,,.) 5 minutos
(15) | Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde el area A, (13) y (14)
(16) | Antiguos usuarios del transporte publico que utilizan SITOD (UTP) A6
(17) | Variacion media de la accesibilidad para usuarios del transporte publico 53,8%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.55.- Variacion dela accesibilidad paralosUTP en e AMG.
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Ademas, si se conocen las distancias existentes entre € centroide del municipio de
Granaday los centroides de cada una de | as areas objeto de estudio, se puede obtener la
velocidad media en vehiculo privado y en transporte publico paralos residentes en cada

uno de estos municipios (véase tabla 6.56).

Tiempo medio de Tiempo medio de Distanciaentre el Velocidad mediade | Velocidad mediade

Area circulaciéonen VP circulaciénen TP | centroide de Granada| circulacién en VP circulaciénen TP

desde cada area desde cada &rea y €l de cada &rea desde cada &rea desde cada area
Al 20,85 min 31,67 min 7,06 km 20,32 km/h 13,38 km/h
A2 20,85 min 28,76 min 6,63 km 19,08 kmv/h 13,83 kmv/h
A3 27,97 min 34,40 min 8,38 km 17,98 km/h 14,62 km/h
A4 16,69 min 40,30 min 8,11 km 29,16 km/h 12,08 km/h
A5 31,27 min 42,29 min 14,87 km 28,53 km/h 21,10 km/h
A6 19,74 min 41,30 min 15,44 km 46,93 km/h 22,43 km/h
A7 13,68 min 29,56 min 7,55 km 33,12 km/h 15,33 kmv/h
A8 19,11 min 29,33 min 8,10 km 25,43 km/h 16,57 km/h

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.56.- Distancias, velocidadesy tiemposderecorrido en el AMG.

Por las mismas razones que para los usuarios del vehiculo privado se consideraba que el
tiempo de vigje en SITOD era e mismo que e que se empleaba en vehiculo privado,
debido a tipo de vehiculo utilizado por € SITOD, aqui se considera que la velocidad
media del vehiculo privado eslamismaqueladel SITOD.

A partir de las velocidades medias en transporte publico y de los tiempos de circulacion
de cada usuario en este medio, se puede determinar, para los usuarios del transporte
publico que cambian a SITOD, segiin el area de procedencia, la distancia recorrida en
autobis. Conocida esta, y conociendo la velocidad media en SITOD, se puede

determinar €l tiempo de vigje en SITOD para cada usuario.

Con estos datos, se puede determinar, para cada usuario del transporte publico, como se
ve modificada su accesibilidad, y se obtiene una variacion de la accesibilidad para los
usuarios del mismo que cambian a SITOD del 53,8%.

(1) | Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3
Variacion media de la accesibilidad para |las per sonas que antes no

2 . ; . 100%
realizaban desplazamientos motorizados

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.57.- Variacion dela accesibilidad paralos PND en e AMG.
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6.3.5.1.3. Variacion de la accesibilidad para los usuarios que no realizaban

desplazamientos antes de la puesta en funcionamiento del STOD.

Como ya se indicaba en el capitulo 4, las personas que no realizaban ningun tipo de
desplazamiento motorizado antes de la puesta en funcionamiento del SITOD tendran
una variacion media de la accesibilidad que serd maxima (véase ecuacion 12). Las
personas que antes no realizaban ningun tipo de desplazamiento motorizado tendran una
variacion de laaccesibilidad del 100%.

6.3.5.1.4. Variacion de la accesibilidad para los usuarios que cambian al S TOD.

Conocidas las variaciones de la accesibilidad para cada uno de los tres tipos de usuarios
presentes en € area, es posible determinar la variacion media de la accesibilidad para

todos |los usuarios que cambian a SITOD (véase ecuacion 13 0 24).

(1) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios del vehiculo privado 12,5%
(2) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios del transporte piblico 53,8%
(3) | Variacion media de la accesibilidad para usuarios que no se desplazaban 100%
(4) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7
(5) | Antiguos usuarios del transporte ptblico que utilizan SITOD (UTP) A6
(6) | Usuarios del SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3
(7) | Variacion media de la accesibilidad de los usuarios que cambian al SITOD 38,7%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.58.- Variacion de la accesibilidad de los usuarios que cambian al SITOD en e AMG.

6.3.5.1.5. Variacion de la accesibilidad global.

Se mantiene la hipotesis, utilizada en e estudio zonal de los municipios de Cenes de la
Vegay de Pinos Genil, de que las personas que no cambian de medio de transporte no

ven variada su accesibilidad.

Lavariacion de laaccesibilidad global (A A) se puede determinar, tal y como se definia
en el capitulo 4 (véase ecuacion 28), como la variacion media para todos los usuarios

estudiados, cambien o no de modo de transporte.
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(1) | Variaciéon media de laaccesibilidad para usuarios del vehiculo privado 12,5%

(2) | Variacién media de laaccesibilidad para usuarios del transporte publico 53,8%

(3) | Variacién media de la accesibilidad para usuarios que no se desplazaban 100%

(4) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP') c7

(5) | Antiguos usuarios del transporte publico que utilizan SITOD (UTP) A6

(6) | Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

(7) | Poblacion objeto de estudio (U) Total encuestas
(8) | Variacion dela accesibilidad global 6,41%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.59.- Variacion dela accesibilidad global en € AMG.

6.4.5.2. Indicador de movilidad en el AMG.

Este indicador pretende medir las variaciones de la movilidad que se producen en el
area AMG debido ala puesta en funcionamiento del SITOD. Segun se ha definido este
indicador en el capitulo 4, estas variaciones dependen del nimero de desplazamientos
motorizados realizados por los diferentes usuarios, antes y después de la puesta en

funcionamiento de este sistema.

Como ya se indicd en € estudio zonal en € &ea A2, una de las limitaciones més
importantes de una encuesta realizada antes de la implantacion del SITOD radicaen €
hecho de que no es capaz de obtener una informacion fiable sobre el nimero de vigjes
que se redizarian después de la puesta en funcionamiento del nuevo sistema y, por
tanto, no es posible determinar, a priori, las variaciones de la movilidad para los
usuarios del vehiculo privado y del transporte publico.

Pregunta Respuesta Porcentajes
Si 73,3%
¢Cree usted que redlizaria mas vigjes, de los que realiza NoO 20.0%
habitual mente, si dispusiese de este servicio? ~70
NS/NC 6,7%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.60.- Variacion cualitativa dela movilidad paralosUTP en el AMG.
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No obstante, partiendo de los datos suministrados por las encuestas, es posible obtener
para los usuarios del transporte publico, de forma cualitativa, los cambios que se
producen en la movilidad de los mismos. La pregunta A14 del cuestionario especifico
para los usuarios del autobus (¢Cree usted que realizaria mas viajes, de los que realiza
habitualmente, s dispusiese de este servicio?), ofrece una vision cudlitativa de los
cambios en la movilidad de estos usuarios. Los resultados de esta pregunta se pueden
observar en la tabla 6.60. Se deduce, por tanto, que la movilidad del 73,3% de los
usuarios del transporte publico se veria aumentada tras la puesta en funcionamiento de
este sistema. Pero no es posible cuantificar dichos cambios de movilidad.

(1) |Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

Variacion media de la movilidad para las per sonas que antes no realizaban
desplazamientos motorizados

(2

Fuente: Elaboracién propia

100%

Tabla 6.61.- Variacion de la movilidad paralos PND en el AMG.

Este inconveniente no se presenta para las personas que no realizaban desplazamientos
motorizados antes de la puesta en funcionamiento del SITOD, ya que, a igua que
ocurria paralas variaciones de la accesibilidad de estas personas, sus variaciones medias

de movilidad serdn maximas.

(1) | Variacién media de la movilidad para usuarios del vehiculo privado 0%

(2) | Variacién media de la movilidad para usuarios del transporte publico 0%

(3) | Variacién media de la movilidad para usuarios que no se desplazaban 100%

(4) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP') c7

(5) | Antiguos usuarios del transporte publico que utilizan SITOD (UTP) A6

(6) | Usuariosdel SITOD que antes no realizaban desplazamientos (PND") N3

(7) | Poblacion objeto de estudio (U) Total encuestas
(8) | Variacion media de la movilidad de los usuarios que cambian al SITOD 8,81%

(9) | Variacion dela movilidad global 1,46%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.62.- Variacion dela movilidad en el AMG.
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El célculo de la variacion media de la movilidad de los usuarios que cambian a SITOD
y lavariacion global de la misma se realiza, segin se definié en e capitulo 4, de forma
analoga alos calculos realizados parala accesibilidad. En este caso, como no es posible
determinar, a partir de los datos suministrados por las encuestas, dichas variaciones para
los usuarios del vehiculo privado y del transporte publico, y adoptando también una

postura conservadora, se consideran nulas.

Con estos datos, se obtiene una variacion de la movilidad de los usuarios que cambian
al SITOD del 8,81%, y una variacion de la movilidad global del 1,46%. Hay que tener
presente, basandose en la tabla 6.60, que estos resultados son inferiores a los que se

obtendran en larealidad, unavez puesto en funcionamiento e SITOD.

6.4.5.3. Indicadores de cambio modal en el AMG.

Este indicador pretende medir el cambio modal neto que se produce hacia los modos
publicos de transporte en los municipios periféricos del AMG. La determinacion del
cambio modal neto hacia el transporte publico y haciael SITOD permite identificar, con
mayor detalle, todos los cambios modales que se producen en € area, incluyendo los
gue se producen dentro de los modos publicos de transporte (entre e autobus y €
SITOD).

El SITOD sevaaimplantar en un érea donde ya existe un sistema de transporte publico
alternativo a vehiculo privado. Se encuentra, por tanto, en € escenario 1, definido en €

capitulo 4.

A partir de los datos suministrados por |as encuestas es posible determinar el nimero de
usuarios del transporte publico que siguen usandolo, el nimero de usuarios del autobus
que cambian a SITOD, €& numero de usuarios del vehiculo privado que siguen
usandolo, e nimero de usuarios del vehiculo privado que cambian al, y € nimero de
personas que no realizaban desplazamientos motorizados antes de la puesta en

funcionamiento del SITOD y que después utilizan este.
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Sin embargo, no se obtienen datos sobre las personas que antes utilizaban € vehiculo
privado y que luego cambian al autobus, y viceversa. Se supone, por simplificacion y
dado gue no se consideran variaciones en los niveles de servicio de ninguno de estos
dos modos tras la entrada en funcionamiento del SITOD (mejoras apreciables en las
velocidades, aumento de la comodidad, etc.), que no se produce un transvase de

usuarios entre estos dos medios de transporte.

Q) |TP-TP G4y A6
2 | TP-VP Sin datos
(3) |TP-TD G4y A6
(4) [VP-VP G4ycCr
(5) |VP-TP Sin datos
(6) |VP-TD G4y C7
(7) IND=TD G2y N3
(8) |CMNTP -9,61%

(9) |CMNTD -2,53%

(10) | CMNMP 6,91%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.63.- Cambio modal en el AMG.

Con los datos anteriores se obtiene un cambio modal neto hacia los modos publicos de
transporte de 6,91%. Sin embargo, se puede observar que e cambio modal neto hacia
el transporte publico es de —9,61% y e cambio modal neto hacia el SITOD adopta un
valor de-2,53%.

El cambio modal neto negativo hacia € transporte publico indica que se produce un
cambio hacia la utilizacién del SITOD por usuarios del autobus. Debido a que no se
tienen datos sobre dos componentes importantes (usuarios del transporte publico que
utilizan después €l vehiculo privado y usuarios del vehiculo privado que utilizan

después d transporte publico), cabe esperar que este valor sea menor.

El cambio modal neto negativo hacia el SITOD es debido a que existe un bgo

porcentaje de usuarios del vehiculo privado que estan dispuestos a cambiar de modo de
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transporte hacia € SITOD (solo € 13,8% de los usuarios del coche estan dispuestos a
cambiar a SITOD), mientras que existe un elevado porcentagje de usuarios del autobus

que estarian dispuestos a cambiar a SITOD (el 27,3% de los mismos).

6.4.5.4. Indicadores de beneficio en e AMG.

Este indicador pretende medir los beneficios econdmicos y medioambientales para los
usuarios y para la sociedad en general como consecuencia de la implantacion del

Sistema de Transporte Optimizado ala Demanda.

Se utilizan tres indicadores distintos:. uno que tiene en cuenta los beneficios
econdmicos que obtienen los usuarios del servicio, y otros dos que evallan los efectos

que tiene laimplantacion de este sistema sobre la contaminacion atmosféricay acustica.
6.4.5.4.1. Beneficio econdmico para los usuarios del STOD.

Seguin se definia en €l capitulo 4 (véase 4.2.3.4.1), €l coste del vigje para un usuario del
transporte publico convencional o del SITOD lo congtituye la tarifa que tiene que pagar
por cada servicio (véanse ecuaciones 51 y 52). El coste del vigje para un usuario del
vehiculo privado esta compuesto por €l coste de aparcamiento y € coste de

funcionamiento (véase ecuacion 53).

Latarifadel SITOD que pretende ser aplicada para su puesta en funcionamiento es de
400 pesetas por vigje. Latarifa actual del transporte publico metropolitano desde cada
uno de los municipios de la periferia a municipio de Granada se puede observar en la
tabla 6.64. Las tarifas medias del transporte publico metropolitano desde cada una de
las &reas en las que se ha dividido el AMG se obtienen a partir de las tarifas desde cada
municipio, ponderadas por la poblacion objeto de estudio, y se pueden observar en la
tabla 6.65.

Los datos necesarios para € céculo del coste de funcionamiento, por kilometro
recorrido, del vehiculo privado, utilizando la formulacion del capitulo 4 (véase
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4.2.3.4.1, ecuacion 54), son los que se encuentran en la tabla 6.34. Para el célculo de
dicho coste de funcionamiento unitario es necesario distinguir entre |os usuarios de cada
area, a tener velocidades medias de circulacion diferentes seguin el area de procedencia.
Estas vel ocidades son las mismas que se utilizaban para € célculo de las variaciones de
accesibilidad de los usuarios del transporte publico (véase tabla 6.56).

Las consideraciones referentes a coste de aparcamiento para los usuarios del vehiculo
privado son las mismas que se hicieron para el estudio zonal en los municipios de Cenes

delaVegay de Pinos Genil (véase 6.3.5.4.1).

Municipio Poblacién | Tarifa (ptas)
Albolote 9.163 130
Alfacar 3.165 130
Alhendin 3.047 130
Armilla 9.877 130
Atarfe 7.886 130

Céjar 2.143 130
CenesdelaVega 3.364 130
Cullar Vega 2.266 130
Chauchina 3.129 180
Churriana dela Vega 4.805 130
Dilar 1.234 145
Fuente Vaqueros 3.037 180
Gojar 2.511 130
Glievear 1.084 145
Huétor Vega 6.093 130
Jun 1.198 130

Mar acena 10.747 130

M onachil 3.713 130
Ogijares 5.884 130
Otura 2.848 135
Peligros 5.355 130

Pinos Genil 888 130

Pinos Puente 9.841 175
Pulianas 2.615 130
Santa Fe 9.426 130

Viznar 580 130
Zubia (La) 9.051 130
Gabias (Las) 5.900 130
Vegas del Genil 2.154 155

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.64.- Tarifasdel transporte publico en los municipiosdel AMG.

-332-



CAPITULO 6.- APLICACION DE LA METODOL OGIA EN EL AREA METROPOL ITANA DE GRANADA

Area Poblacion | Tarifa (ptas)
Al 21.000 130
A2 4.252 130
A3 25.400 131
A4 12.971 130
A5 17.746 150
A6 17.727 155
A7 25.265 130
A8 8.643 132

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.65.- Tarifas medias del transporte publico en las areasdel AM G.

Con estos datos, y teniendo en cuenta las vel ocidades medias de circulacion en cada una
de las areas dedd AMG, recogidas en la tabla 6.56, se obtienen unos costes de
funcionamiento por kildmetro que oscilan entre las 21,72 pesetas para |os usuarios del
area A6 y las 23,88 pesetas paralos usuarios del area A3.

Area Coste por km (ptas)
Al 23,54
A2 23,71
A3 23,88
Ad 22,64
A5 22,69
A6 21,72
A7 22,37
A8 22,96

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.66.- Coste de funcionamiento del vehiculo privado en e AMG.

Con los datos anteriores se puede calcular, segun la formulacion del capitulo 4 (véase
4.2.3.4.1), lavariacion media del coste del vigje para los usuarios del transporte publico
(véase ecuacion 65) y para los usuarios del vehiculo privado (véase ecuacion 64) por
separado y, posteriormente, se puede determinar €l beneficio econdmico medio para los
usuarios que cambian de modo de transporte haciael SITOD (véase ecuacion 66).

La variacion media del coste del vigie para los usuarios del transporte publico depende
exclusivamente de la tarifa que pagan para utilizar e mismo, y de la que pagarian para
utilizar el SITOD. En este caso, esta variacion es negativa. Se produce un aumento del
coste de desplazamiento en un 193,3%, a haberse producido un aumento en latarifa.
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Tarifa del transporte publico Tabla6.63
Tarifadel SITOD 400 ptasivigje
Variacion del coste del vigje paralosUTP -193,3%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.67.- Variacion del coste ddl viaje paralos UTP que cambian al SITOD en el AMG.

El coste del vige en vehiculo privado depende del coste de funcionamiento por
kildmetro, del nimero de kilémetros recorridos, y del coste de aparcamiento, que a su
vez depende del tipo de aparcamiento utilizado y de la duracién del estacionamiento.
La variacion media del coste del vigie para los usuarios del vehiculo privado, por
persona transportada, depende a su vez de dicho coste, de la ocupacion del vehiculo y
delatarifadel SITOD.

Se obtiene que la variacion media del coste del vigje para los usuarios del vehiculo
privado es también negativa (-176,4%). Esto es debido a hecho de que la gran mayoria
de los usuarios del vehiculo privado que cambian al SITOD (62,5%) no pagan por

aparcar sus vehiculos.

) Tipo de aparcamiento C3y Tabhla6.33

Coste del aparcamiento

Duracion del estacionamiento G3
Coste de funcionamiento por kilémetro Tabla6.34

Tiempo de circulacion C6
Kilémetros recorridos

Velocidad media de circulacion Tabla6.56
Ocupacién del vehiculo Cc2
Tarifadel SITOD 400 ptasivigje
Variaciéon media del coste del viaje paralosUVP -176,4%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.68.- Variacion del coste del viaje paralos UVP que cambian al SITOD en el AMG.

A partir de los datos anteriores, y conociendo los usuarios del transporte publico y del
vehiculo privado que cambian a SITOD, se puede determinar €l beneficio econdmico

medio paralos usuarios del SITOD.
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Dado que las variaciones medias del coste del vige, tanto para los usuarios del
transporte publico, como para los usuarios del vehiculo privado, son negativas, €l
beneficio econdmico medio para los usuarios del SITOD también es negativo. Se
produce, por tanto, un aumento del coste medio de los viges para los usuarios que
cambian al SITOD de un 184,7%, que estos estan dispuestos a asumir para disfrutar de

un transporte publico de mayor calidad, comodidad, y que se gjusta a sus necesidades.

Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) Cc7
Antiguos usuarios del transporte puiblico que utilizan SITOD (UTP) A6
Variacion mediadel coste del vigie paralos UTP -193,3%
Variacion media del coste del vigie paralos UVP -176,4%
Beneficio econdmico medio paralosusuariosdel SITOD -184,7%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.69.- Beneficio econdmico medio paralosusuariosdel SITOD en e AMG.
6.4.5.4.2. Variacion de la contaminacion atmosfeérica.

Con este indicador se pretende medir, exclusivamente, la variacion de la contaminacién
atmosférica producida por los usuarios que cambian de modo de transporte hacia el
SITOD. La contaminacion producida por los usuarios que no cambian de modo de
transporte no se ve modificada. Para determinar dicha variacion es necesario calcular la
contaminacion atmosf érica producida por cada uno de los diferentes tipos de usuarios.

Segun la formulacion planteada en € capitulo 4 (véase 4.2.3.4.2), para cacular la
contaminacion atmosférica producida por un usuario del SITOD es necesario conocer €l
nimero de kildmetros recorridos en SITOD, los factores de emision de los vehiculos
utilizados, y la ocupacion del vehiculo.

El nimero de kildbmetros recorridos en SITOD se calcula a partir de la velocidad media
de circulacion en vehiculo privado desde cada area (véase tabla 6.56), y del tiempo de
desplazamiento para el usuario del SITOD. Ambas magnitudes se han determinado,

con anterioridad, para e cdculo de lavariacién media de la accesibilidad, tanto paralos
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usuarios del transporte publico (véase tabla 6.55), como para los usuarios del vehiculo
privado (véase tabla 6.54).

Las consideraciones referentes a indice de ocupacion de los vehiculos utilizados y 1os
factores de emision de los mismos, la contaminacion producida por las personas que,
con anterioridad a la puesta en funcionamiento del SITOD, no efectuaban
desplazamientos, y la contaminacion producida por los usuarios del autobus en la
situacion de referencia, son las mismas que las realizadas en €l estudio zona en el érea
A2 (véase 6.3.5.4.2).

(1) |Velocidad mediade circulacion en vehiculo privado desde cada area Tabla6.56
Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde cada area para
2 ) . S Tabla6.55
los antiguos usuarios del transporte publico
Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde cada area para
(©)] . ) ; X Tabla6.54
los antiguos usuarios del vehiculo privado
(4) | Tiempo de circulacion en vehiculo privado C6
(5) | Kilébmetrosrecorridos en SITOD De (1) a(3)
(6) | Ocupacién media de los vehicul os utilizados por €l SITOD 2,5 personas
(7) | Factoresde emisién Gréficos4.1 a4.6
(8) | Composicion del parque de vehiculos en la provincia de Granada Tabla6.38
(9) | Kilébmetros recorridos en vehiculo privado Dy@
(10) | Ocupacion del vehiculo privado Cc2
(11) | Contaminacion atmosférica producida por los UTP que cambian al SITOD Cero

(12) | Contaminacion atmosférica producida por los UV P que cambian a SITOD De (7) a(10)

(13) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) c7

(14) | Antiguos usuarios del transporte ptblico que utilizan SITOD (UTP) A6

(15) | Contaminacion atmosférica producida por los usuarios del SITOD De(5) a(8)
(16) | Contaminacion atmosférica en €l escenario de referencia De(11) a(14)
(17) | Contaminacion atmosférica después de la puesta en servicio del SITOD De (13) a(15)
(18) \S/ﬁrrg[c)i 6n de la contaminacién provocada por los UVP que cambian al 49,07%
(19) | Variacién dela contaminacion atmosférica 1,39%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.70.- Variacion de la contaminacion atmosféricaen e AMG.
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La contaminacion atmosférica provocada por los usuarios del vehiculo privado antes de
cambiar hacia el SITOD se calcula a partir del nimero de kildmetros recorridos en
vehiculo privado, |os factores de emision definidos con anterioridad, y la ocupacion del

vehiculo.

Con estos datos, y utilizando la formulacién planteada en € capitulo 4 (véase 4.2.3.4.2),
se puede determinar la variacion de la contaminacion atmosférica producida por los
usuarios que cambian de modo de transporte hacia el SITOD, que es del 1,39%. Un
valor tan bajo se debe a cambio modal neto del transporte publico haciael SITOD, que
produce un aumento en la contaminacion, ya que la variacién de la contaminacion
atmosférica provocada por los usuarios del vehiculo privado que cambian a SITOD
representa una mejora del 49,07%. Es necesario recordar que no se han considerado en
el cédlculo los individuos que, con anterioridad a la entrada en funcionamiento del
SITOD, no realizaban desplazamientos motorizados. Por tanto, cabe esperar que la
variacion de la contaminacion atmosférica provocada por la puesta en marcha de este

sistema sea en realidad més baja, e incluso negativa.
6.4.5.4.3. Variacion del impacto por ruido.

Con este indicador, a igual que para la variaciéon de la contaminacion atmosférica, se
pretende medir, exclusivamente, la variacion del impacto por ruido producida por los
usuarios que cambian de modo de transporte hacia € SITOD. Los usuarios que no

cambian de modo no provocaran ninguna variacion en e ruido que generan.

Para determinar dicha variacion es necesario conocer e numero de kilémetros
recorridos por persona en el escenario de referencia, o antes de la puesta en
funcionamiento del SITOD, y el nimero de kilGmetros recorridos por persona después
de esta. Estos kilébmetros se determinan de la misma manera que se realizaba en €
estudio zonal en los municipios de Cenes delaVegay de Pinos Genil (véase 6.3.5.4.3).

Aplicando la formulacién definida en e capitulo 4 (véase 4.2.3.4.2, ecuacion 72), se

obtiene que existe un 0,22% de personas que son menos afectadas por e ruido
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(provocado por todos los usuarios que cambian de modo de transporte hacia el SITOD)
después de la puesta en servicio del SITOD. Esto es debido a cambio modal neto del
transporte publico hacia el SITOD, que produce un aumento del ruido en €l area. Si
solamente se produjese un cambio modal desde € vehiculo privado hacia € SITOD
exigtirian un 10,96% de personas menos afectadas por € ruido (provocado por los
usuarios del vehiculo privado que cambian a SITOD) después de la entrada en

funcionamiento del sistema.

(1) | Tiempo de circulacion en vehiculo privado C6

(2) | Ocupacién del vehiculo privado Cc2

(3) | Velocidad mediade circulacién en vehiculo privado desde cada area Tabla6.56
Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde cada &reaparalos

4 i ) L Tabla6.55
antiguos usuarios del transporte publico
Tiempo de desplazamiento para el usuario del SITOD desde cada &reaparalos

(5) . ) ; ; Tabla6.54
antiguos usuarios del vehiculo privado

(6) | Ocupacién media de los vehicul os utilizados por €l SITOD 2,5 personas

(7) | Kilébmetros recorridos en SITOD por persona De (3) a(6)

(8) | Kilébmetros recorridos en vehiculo privado por persona De (1) a(3)

(9) | Kilébmetros recorridos en transporte pablico por persona Cero

(10) | Antiguos usuarios del vehiculo privado que utilizan SITOD (UVP) Cc7

(11) | Antiguos usuarios del transporte ptblico que utilizan SITOD (UTP) A6

(12) % personas menos (+) o mas (-) afectadas por €l ruido provocado por los 10.96%
usuarios del vehiculo privado que cambian al SITOD w70

(13) Variacién del impacto por ruido (% personas menos (+) 0 mas (-) afectadas 0.22
por el ruido provocado por todoslos usuarios que cambian al SITOD) ee”o

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6.71.- Variacion de la contaminacion acustica en el AMG.

6.4.5.5. Dificultades en la construccién de indicadores en e AMG.

Las dificultades y limitaciones que se han puesto de manifiesto durante la construccion
delos indicadores en el AMG tienen los mismas causas y son practicamente las mismas

que las que se encontraron parala construccion de los indicadores en el area A2.
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A continuacién se matizan las pequerias diferencias existentes entre las dificultades que
se han detectado en el estudio global en el AMG y las que se encontraron en el estudio

zonal en el area A2, y que se explicaron en €l apartado 6.3.5.5.

INDICADOR VALOR
Variacion de la accesibilidad global 6,41%
Variacién en lamovilidad global 1,46%
Cambio modal neto hacialos modos publicos de transporte 6,91%
Beneficio econdmico medio paralos usuarios del SITOD -184,7%
Variacion de la contaminacion atmosférica 1,39%
Variacion del impacto por ruido 0,22%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6.72.- Valoresdelosindicadoresen el AMG.

Las distancias entre & centroide del municipio de Granada y € de cada &rea se ha
determinado en funcion de las distancias existentes entre los centroides de los
muni cipi oS pertenecientes a cada area ponderadas por |a poblacion objeto de estudio de

cada uno de los municipios.

Las tarifas medias del transporte publico en cada una de las &reas del AMG se han
determinado en funcion de las tarifas del transporte publico metropolitano de los
muni cipios pertenecientes a cada area ponderadas por la poblacion objeto de estudio en

cada municipio.

Dado e bajo nUmero de encuestas realizadas en cada érea, debido a las limitaciones
presupuestarias, no es posible dar resultados desagregados por areas, ya que estos no

serian fiables.

En este caso también, es conveniente no olvidar que la limitacion mas importante se
debe a hecho de gque los datos se han obtenido mediante una encuesta realizada antes de
la puesta en funcionamiento del SITOD, y por tanto, no tendran la misma fiabilidad que

s dicha encuesta se hubiese realizado después de laimplantacion del sistema.
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