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ANEXO 8.6.2.
ENCUESTA DE PREFERENCIAS DECLARADAS (SP)

Resultadosdela explotacion dela Encuesta de Prefer encias Declar adas
(Stated Preference, SP)

I ntroduccion

Al objeto de completar € andiss de la Stuacion de la movilidad en & ambito de
edudio, s condderd necesario redizar una encuedta de preferencias declaradas
especidmente importante para este estudio habida cuenta que la oferta de transporte
publico exigente en la zona es tan reducida que dificilmente permite la obtencion de
conclusiones a partir de datos observados.

La oferta de transporte publico exisente en la comarca dd Alto Deba es tan
limitada (cuenta con & dudoso privilegio de contar con uno de los ratios de servicios de
autobls por habitante més bgo de Euskadi y esto tratdndose de una comarca de
relevancia indudrid, bien Stuada geogréficamente en los Territorios Histdricos y con
crecientes sarvicios a la poblacion) que cuaquier andliss de dadticidad a la oferta es
complgo por cuanto patimos de niveles de servicio tan bgos que dificilmente se
pueden asociar alaexisenciade unaofertared.

La exigencia de un nivedl de servicio de trangporte publico tan bgo dificulta
incluso la generacion de escenarios de cara a la presentacion de los mismos como una
dternativa creible para los entrevistados en una encuesta de preferencias declaradas y
puede plantear una dudidad en las respuestas de los entrevistados dificilmente
previshble,

Estos aspectos ya fueron sefidados en @ disefio de la encuesta de preferencias
declaradas, en especid la diferencia tan importante entre las condiciones de servicio ded
trangporte privado y publico pueden dar lugar a

Respuestas poco optimistas en € sentido de que cualquier escenario de meora
dd transporte publico se tiende a ver como poco redista y puede infravalorarse
en ladeccion.

Respuestas  excesvamente optimidas ya que cuaquier meora supone tanta
mejora con respecto a la dtuacion de partida que tiende a sobre vaorarse la
utilizacion dd transporte publico en la eleccion.

Por todo €elo la interpretacion de la encuesta de preferencias declaradas llevada a
cabo ha de redizarse con precaucion y sn despreciar d andiss detdlado de las
observaciones recogidas por los entrevistadores las cuaes nos permitiran matizar los
resultados que se deriven dd modelo de eeccion modd multinomia logit que se gude
findmente y de los mode os de sensibilidad que se definan.



Estudio para la planificacion y gestion de la movilidad en la comarca Debagoiena.
Marzo de 2005 Informe Final Angjo 8.6.2 pagina 2 de 12

Analisis descriptivo y Ficha Técnica

Comencemos por un andiss descriptivo de las caracteridticas y la ficha técnica de
laencuesta de preferencias declaradas llevada a cabo en € ambito del Estudio.

Como caracteristicas més resefiables cabe destacar:

Se han llevado a cabo 156 entrevisgas frente a las 100 6 125 inicidmente
previstas.

De éstas, 142 se corresponden con usuarios de vehiculo privado ya sea como
conductor 0 acompafiante a las que se ha enfrentado a un promedio de 7
ecenarios de eeccion (dn contar @ escenario de deccion actual dd vehiculo
privado).

El peso en la muedtra de los entrevistados que usan € autobis — 9%- es superior
a peso de los viges en trangporte publico sobre @ tota de viges mecanizados
intra-comarcades del Estudio de Movilidad en la Comunidad Auténoma Vasca
de 2003 —fijado en d 3%-. No obgtante, S tenemos en cuenta que parte de los
usuarios de autobls lo son de servicios discreciondes de empresa, no
edrictamente considerados como transporte  publico, la distribucion de la
muestra responde bastante bien a las cuotas de reparto publico / privado de la
demanda

Descontando los usuarios de autobls que no son objeto dd estudio de
preferencias declaradas ya que @ objetivo es andizar la demanda potenciadmente
captable, contamos con 142 entrevistados a los que s ha sometido a 7
ecenarios en promedio ademés de la éeccion actua. ESo es contamos con
1.001 eecciones de usuarios ante diferentes escenarios de funcionamiento del
trangporte publico y privado ademéas de las 142 eecciones del transporte privado
con repecto a la dtuacion actua de trangporte publico. Este nimero de
elecciones es suficiente y representativa para determinar los pardmetros de un
modelo de reparto modal basado en las variables y atributos definidos en nuestra
investigacion.

La digribucion teritorid de la muedtra es relaivamente proporciond a la
digtribucion conjunta de poblacion y empleo de las locdidades de la Comarca
Debagoiena, savando agunas cuotas de muestreo minimas (3 encuedtas por
locdidad) y agunos pequerios desgjustes (ver tabla 1).

Tabla 1. Distribucién geografica de la muestra de la encuesta SP

Peso Poblacion y

L ocalidad Muestra encuestas Peso Muestra
Empleo

Elgeta 6 4,23% 1,81%
Bergara 29 20,42% 22,86%
Antzuola 5 352% 3,02%
Arrasate 65 45,771% 39,20%
Ofati 17 11,97% 17,01%
Aretxabaleta 7 4,93% 9,74%
Eskoriatza 10 7,04% 6,04%
L eintz-Gatzaga 3 2,11% 0,32%
TOTAL 142 100,00% 100,00%
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A modo de recordatorio los escenarios de eeccion planteados, las variables o
aributos condderados y |os niveles de los mismos son los Sguientes:

Tabla 2. Resumen de los escenarios propuestos en la encuesta SP

E . Tiempovigie | Costeparking | Tarifabillete | Tiempoespera | Tiempovigje

scenario , y
en coche autobus bus en autobus

EO01 Actual Base Base Base Base Base

EO2 TarifaBus Base Base BASE X 0,75 Base Base

EO3 Tiempo Base Base Base BASE X 0,50 Base

espera bus

E04 Tiempo de Base Base Base Base BASE X 0,75

vigie bus

EQ5 Tarifay

Tiempo espera Base Base Baex 0,75 Basex 0,50 Base

bus

E09Qoste Base Base + 3€ Base Base Base

Parking

E10 Coste Park Base Base+3¢ | BASE X 0,75 Base Base

y Tarifabus

E11 Coste Park

y Tiempo Base Base + 3€ Base BASE X 0,50 Base

espera bus

E13 Coste

Parklng, Tarifa Base Base + 3€ Baex0.75 Basex 0,50 Base

busy tiempo

espera bus

Condiciones que empeor an respecto de la situacion actual (Base)

Condiciones gue mejoran respecto de la Stuacion actual.

No a todos los entrevistados se les ha sometido a todos los escenarios posibles, de
manera que estos s han ido presentando destoriamente en promedio de unos Sete
escenarios (a parte del actual que es conocido) por entrevistado.

En funcidn de los escenarios totales presentados a los usuarios y de la disposcion
a degir d trangporte publico en cada uno de dlos en funcién de los niveles que tomen
los diversos atributos, se pueden obtener unos primeros resultados orientativos de la
importancia relativa de dichos atributos.

La Tabla 3 adjunta muestra un resumen de la digposicion a cambiar d transporte
publico en cada uno los escenarios planteados. Hay que tener en cuenta que, a no
haberse planteado a todos los usuarios todos los escenarios, existen aparentes
incongruencias que deben obviarse ya que cada escenario supone una submuestra
aeatoriaindependiente del resto de escenarios.

Tabla 3. Resumen de los cambios obtenidos en cada escenario

Vecesque seha
Escenario Vecesqueseha cambiado atransporte Por centaje de cambio
presentado L
publico

EO2 TarifaBus 126 6 4,76%
EO3 Tiempo espera bus 133 48 36,09%
E04 Tiempo de vigje bus 126 22 17,46%
EO05 Tarifay Tiempo 131 55 41.98%
espera bus

E09 Coste Parking 120 45 37,50%
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Ej.g Coste Park y Tarifa 126 47 37,30%

Tiempo espera bus

E13 Coste Parking,

Tarifabusy tiempo 120 76 63,33%
espera bus
TOTAL 1.001 385 38,46%

Andizando los atributos considerados por separado se observa que los aspectos
gue més incidirian en un hipotéico cambio de los usuarios ded vehiculo privado hacia d
transporte publico serian:

1. Una notable reduccion de los tiempos de espera del autobus a la mitad o 1o que
es lo mismo un incremento de la oferta de servicio d doble de la actud (hay
gue tener en cuenta que @ tiempo de espera se ha considerado representativo en
nuestro caso de la frecuencia de servicio ala hora de efectuar las entrevistas).

2. Por € lado dd vehiculo privado, una palitica que incrementase @ coste de
gparcar en gproximadamente 3 euros por estancia diaria produciria un efecto
smilar (en laactudidad précticamente este coste es nulo).

Hay que tener en cuenta a la hora de interpretar estos y otros resultados que se
trata de la eleccidon de los usuarios en un hipotético escenario que los entrevistadores
han tratado de abstraer d méximo de la redidad especifica de cada entrevistado. Se
trata pues de extragr la importancia relaiva de los atributos a partir de esta abstraccion
y no determinar € comportamiento de cada usuario en concreto consderando sus
circunstancias particulares.

Asi, los porcentges de cambio que se muestran en la tabla anterior son slo
representativos del comportamiento de los usuarios en una redidad ided en la que se
acanzasen estos objetivos 0 niveles de sarvicio para cada uno de dlos lo cud, en
principio seria cas imposble d menos seria indbarcable en términos econdmicos. Por
consguiente los porcentgjes de cambio redes que se conseguirian serian obviamente
mucho més modestos.

A modo de gemplo, la dificultad red de disminuir a la mitad € tiempo de espera
de cada usuario o lo que es lo mismo aumentar la frecuencia de servicio d doble en
todas y cada una de las relaciones es relativamente posible de conseguir desde d lado
de la oferta de transporte pero probablemente representaria un coste inabarcable o
excesivo.

Imponer € pago por aparcar y hacerlo llegar a todos y cada uno de los usuarios
del coche es cas imposible ya que muchos de los destinos son factorias que cuentan
con sus propios aparcamientos para los empleados. No obstante, € entrevistado ha
respondido como s dicho pago pudiera establecerse y le afectase directamente.

También resulta interesante comentar adlgunos resultados adiciondes de la tabla

El abaratamiento de la tarifa del transporte publico en un 25% no representaria
un motivo de cambio dgnificativo. Hay que tener en cuenta de que estamos
ante usuarios de coche. Para dlos € transporte publico ya es més barato que €
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coche paticular, pero no por élo lo utilizan. Un gbaratamiento adiciona de
drededor de 25 céntimos, gproximadamente en promedio, no supone un
incentivo adiciond suficiente. Si 1o es, en cambio, la fuete pendizacion que
supondria e pagar por aparcar en 3 euros de promedio por estancia larga. Esto
es ad tanto porque € coste es importante, como por € hecho de que se
convierte en perceptible y asociado a la utilizacion dd vehiculo particular
(probablemente € coste de utilizar € coche a diaio represente un importe
smilar pero € usuario no lo percibe asociado d vige en S misno Sno a un
presupuesto o gasto mensua de otra naturaleza).

En cuanto a una reduccion de 25% del tiempo de vigie en autobuUs con respecto
a la gtuacion actua, tampoco consgue unos efectos notables. La vaoracion de
tiempo de los usuarios dd vehiculo privado sude ser mayor que la de los
usuarios de transporte pulblico pero ad usuaio dd coche le resulta dificil
aribuir un menor tiempo de vige d autobls que d vehiculo particular por lo
gue tiende a infravdorar esta posbilidad. Esto es asi mientras no existan serios
problemas de gparcamiento 0 mientras no existan claras medidas de prioridad d
trangporte publico (plataformas reservadas, prioridad semaférica, etc.)

Otro aspecto interesante, es que los escenarios planteados y los cambios
obtenidos parecen reacionados con tipologias o perfiles de usuarios
diferenciados ya que, curiosamente, los efectos de un escenario que combina la
variacion de dos atributos son practicamente la suma de los escenarios en que
dichos atributos varian de manera individua. Por gemplo, € escenario E05 que
es d conjunto de los escenarios E02 y EO3 tiene una tasa de cambio d
trangporte publico del 42% muy parecida a la que se obtendria de sumar por
Separado |as tasas de cambio de los escenarios individuales (5% y 36%). Algo
parecido ocurre con € escenario E11 que es combinacion de los escenarios ED3
y E09.

El hecho de que en & escenario E13, que tedricamente es en € que més se
potencia € transporte publico a la vez que se pendiza @ transporte privado con
la impodscién de un coste de gparcamiento, obtenga tasas de cambio d
trangporte publico algo menores a un escenario en @ que d trangporte publico
esta algo menos favorecido como es & E11 se explica por @ hecho de que las
muestras son independientes y en la mayoria de los casos ambos escenarios d
ser muy parecidos se han presentado aternativamente alos entrevistados.

Una vez identificados los atributos que tienen mayor incidencia en la hipotética
decison de cambio d transporte publico y andizados estos de manera descriptiva, se
hace necesario cuantificar de manera més precisa este tipo de relaciones mediante un
andigs cuantitetivo.

Ajuste de un modelo de eeccion discreta del tipo multinomial logit

Mediante € guste de un modeo de eeccion discreta a partir de los datos
obtenidos en la encuesta de preferencias declaradas, se pueden parametrizar las
relaciones anteriormente sefidladas en € andiss decriptivo.
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Esto permite, entre otras cosas, efectuar un andiss de la importancia relativa de
los diversos aspectos considerados en la formacién de la deccion de los usuarios asi
como e andiss de sensibilidad con respecto a diferentes niveles en los aributos.

Un modelo de eeccion discreta es aquél en d que la variable independiente es del
tipo discreto (una eeccion) mientras que los aributos o variables dependientes son
vaiables continuas 0 excdares. Un moddo de tipo multinomid logit es un modelo no
lined en € que en funcion de los vaores que tomen las varidbles o atributos
consderados se obtendra la eleccién de un determinado usuario o una probabilidad de
eleccidn de una u otra dternativa en funcion de la utilidad que reporta cada una de elas.

La edimacion de un moddo dd tipo multinomid logit de carécter no lined s
efectla por procedimientos iterativos de iteracion mediante la Maxima Verosmilitud de
la funcion objetivo. ESta ettimacion requiere la utilizacion de paguetes estadigticos
especificos que permiten este tipo de edtimacion por Méxima Verosmilitud como €
paquete ALOGT de lafirma Hague Consulting Group, empleado en nuestro caso.

Han gdo vaias las especificaciones funciondes ensayadas con resultados
bastante parecidos. Estas especificaciones funciondes se basan en la definicion de
funciones de utilidad para cada uno de los modos que en principio recogen solo los
atributos ponderados en las encuestas de preferencias declaradas. Nos centraremos no
obstante en la especificacion funcional que mejores resultados produce y que cuenta
ademés con la ventgja de ser facilmente interpretable.

Especificacion funcional del modelo

Ucar) = K¢+ bo X Cc + by X T¢

Ubus) =bo X Cpo + o X Tp + ba X Tey
Donde:

U(car / bus): Son las funciones de utilidad del coche'y € bus

K: Eslacongtante moda del coche que recoge preferencias no modeladas

C.: Esd cogte de gparcamiento

T.: Esd tiempo de vigetota en coche (en minutos)

Cp: Esd coste dd autobus (tarifa)

Tp: Esd tiempo de vige en autobls (en minutos)

Tep: Esd tiempo de esperad autobus (en minutos)

bo, b1, by y bz son los parametros de las variables que junto con la constante moda del
coche han de ser determinados en € proceso de calibracion dd modelo

Notese que en esta especificacion funciond dd moddo € pardmetro by del coste
de aparcamiento y de coste dd autobls (tarifa) se igudan. ESo permite andizar la
importancia relativa de los digintos parametros en términos de una unidad de coste
homogeénea para ambas funciones de utilidad.

Una vez cdibrado é modelo con d paguete estadistico ALOGIT, los pardmetros
esimados han sdo los sguientes.

Par ametro Descripcion parametro Valor T

Ke Constante modal coche 0,8644 43

Bo Coste aparcar/bus -0,5108 -11,7
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Par ametro Descripcion parametro Valor T
B, Tiempo vigje coche -0,001593 -0,2
B, Tiempo vigie bus -0,0009242 -0,3
B3 Tiempo esperabus -0,008710 -1,3
R2 01715

Los sgnos de los pardmetros son negativos y légicos (la utilidad disminuye con €
aumento del precio o dd tiempo) a excepcion de la constante modal del coche que viene
a reflgar todos agudlos aspectos que los usuarios vaoran en @ coche (comodidad,
independencia, libertad de movimientos, privacidad, etc.) para utilizarlo pero que no
estdn modelados en nuestra especificacion funciond. A nuestro efectos no es necesario
gue otros aspectos de la eeccion de vehiculo privado estén perfectamente identificados
en € modedo ya que lo que nos interesan son SOlo determinados aspectos de su
utilizacion y no todos.

En la columna T e reflgan los vaores del etadistico t de Student. El parametro
serd edadigticamente dgnificativo (con un nivel de confianza dd 95,5%) cuando dicho
estadigtico tome en términos absolutos un valor superior a 1,72. Asi la constante modal
del coche y d pardmetro de coste son vaiables sgnificativamente explicativas de la
eleccion y también lo es bagtante € tiempo de espera del autobls. No tienen relevancia
en la eeccidn los pardmetros relacionados con d tiempo de vige tanto en coche como
en autobus.

El codficiente r2 en este caso no tiene la misma interpretacion que en € caso de
coeficiente de corrdacion de Pearson de los moddos linedes. Simplemente mide la
vaiacion registrada en la funcién objetivo de verosmilitud desde la primera iteracion
hesta la convergencia find dd modelo. Teniendo en cuenta que los vaores inicides que
se toman para congruir la funcidén objetivo proceden de los promedios obtenidos en una
primera iteracion de vaidacion de los datos de entrada, dicho coeficiente sera mayor o
menor en funcion de lo deada que esté la solucion find de dichos vaores medios. Lo
gue s es cierto es que parttiendo de los mismos datos, una especificacion del modelo
gue tenga un mayor r2, representa un megjor guste de mismo.

En términos desagregados, es decir, para un usuario concreto, la eeccion moda
vendria dada por la dd modo cuya funcion de utilidad sea mayor de acuerdo con la
especificacion funciond dd moddo daday |os parametros del mismo calibrados.

Es decir, paraun usuario cuyas dternativas sean:
En coche: coste de gparcamiento 2 €, tiempo de vige en coche de 45 minutos.

En autobls. Tiempo de espera 15 minutos, coste autobus 0,95 € y tiempo de
vige 60 minutos.
La eleccidn sera como sigue:

U(ca)= 08644 + (-05108) x 2 + (-0,001593) x 45 = -0,228885
U(bus)=(-0,5108) x 0,95 + (-0,0009242) x 60 + (-0,009498) x 15 = -0,683182

Sendo la utilidad dd coche superior a la dd autobls, € usuario particular cuya
funcion de utilidad coincidiese con las definidas optaria por eegir € coche.
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En términos agregados (para un conjunto de usuarios) la eecciéon moda vendria
dada como una probabilidad de deccion de modo de manera que, para las funciones de
utilided y vadores antes sefidados, la probabilidad de eleccion del vehiculo privados
serialagguiente:

eU(car)

P(Car) = eU(car) + eU(bus)

y la probabilidad de eleccion ddl autobus seria

eU(bus)
P(bUS) = eU (car) + eU(bus)

Donde e es la funcion exponencid. En este caso, la probabilidad de eeccion del
coche, en términos agregados seria de 0,6116604 en tanto por uno, es decir, de un
61,17% Yy ladd autobls dd restante 38,83%.

Puesto que contamos con un parametro de coste Unico para ambas funciones de
utilidad, podemos relacionar todos los parametros entre si en términos de coste unitario.
Asi, dividiendo cada parametro por € pardmetro de coste 0,5108, obtenemos los
pardmetros expresados en términos monetarios uniformes,

Kcar = 1,6922

B1 (tiempo vige coche) = -0,0031186
B2 (tiempo vigie bus) = - 0,0018093
B3 (tiempo espera bus) =-0,017051

La congtante moda del coche viene a representar una tendencia implicita a utilizar
e vehiculo privado frente ad autobls equivalente a 1,6922 euros. Asi deberian vencerse
edas resgencias mediante variaciones en tiempos relativos o coges relaivos entre bus
y coche que representen un ahorro del autobus respecto del coche del orden de esos 1,7
euros 0 que supongan un encarecimiento dd vehiculo privado frente d transporte
publico del mismo orden de magnitud.

Un ahorro dd tiempo de espera en autobls de, por gemplo, 20 minutos, vendria a
recortar dicha diferenciaen 0,017051 x 20 = 0,34102 €.

Por otra parte los ahorros en tiempo de espera se valoran cas diez veces mas que
los ahorros en tiempo de vige. Es norma que d tiempo de espera se vaore en mayor
medida que d tiempo de vige aunque lo norma es que se haga en torno a doble o €
triple que éte. La razén de la importancia que adquiere agui € tiempo de espera es que
recoge no sdlo € tiempo de espera sino la mejora en la frecuencia de servicio por lo que
no se trata una reduccion del tiempo de espera como ta Sno € incremento de oferta
subyacente.

También se puede observar que € vaor dd tiempo de vige en coche es mayor
gue en autoblUs. Esto viene a indicar de dguna manera la predileccion de los usuarios
por € vehiculo privado. Habra de ahorrarse cas € doble de tiempo en autobus que en
coche para compensar esta diferencia Esto es coherente con los principios de la teoria
generalmente aceptados.
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Por otra pate la anterior puntudizacion resulta interesante ya que de agui se
derivaria, por gemplo, que seria més efectivo desde € punto de vista de captacion de
viges paa d trangporte pulblico, introducir pendizaciones ad tiempo de vige en
automavil que mejorar  tiempo de vigie en transporte publico en s mismo.

El resumen de los resultados del gjuste de este primer modelo es € Sguiente:

Alternativa | Elegida encuesta| Reproducida modelo | Simulacionesfallidas Sarzzlr?;'g:ﬁ % Aciertos
Coche 756 755 165 590 78,15%
Bus 387 388 166 222 57,22%
TOTAL 1.143 1.143 331 812 71,04%
Diferencia en probabilidad media 29,76% 43,09%

A nivel globa préacticamente se reproduce d reparto globa entre coche y bus que
se ha observado a partir de las eecciones efectuadas por € conjunto de los entrevistados
en la encuesta de preferencias declaradas.

Sn embargo andizando decisén a decisén o deccion a deccion d modeo
produce 331 eecciones fdlidas (d usuario ha eegido lo contrario a lo que predice €
modelo) repartidas por igual entre coche y autobUs. Esto entre otras cosas es asi porque
habr& usuarios con un mapa de utilidades muy diferente a del resto de los usuarios. Por
gemplo, habra entrevistados que son absolutamente contrarios a abandonar € coche,
sean cuales sean las condiciones de explotacién del transporte publico.

Como se puede comprobar, las mayores tasas de error en la prediccion se
corresponden con las menores diferencias en probabilidad de la deccion. Ad, s la
diferencia en probabilidad es importante, las probabilidades de errar en la prediccion
son menores que cuando |as probabilidades de € eccion son més parecidas.

Analisis de sensibilidad del modelo

Al objeto de conocer mgor las relaciones entre las variables procederemos a
redizar un andiss de senshilidad de moddo mediante la representacion gréfica de la
evolucion de la probabilidad de deccion de un determinado modo a medida que varia
aguno de los aributos consderados manteniendo congtantes (“ ceteris paribus’) d
resto de atributos.

Una primera goroximacion d andiss es efectuar la representacion gréfica de las
funciones de probabilidad de eleccion de los modos privado y publico (coche y autobus
en nuestro caso) en funcidn de las diferencias entre las funciones de utilidad del modelo
especificado. El gréfico adjunto muestra estas diferencias registradas con respecto d
rango de respuestas obtenidas de los usuarios en las encuestas de preferencias
declaradas, es decir se trata de probabilidades de eleccion en un rango de niveles de los
atributos considerado redista. Se puede comprobar que para un rango mas amplio de
niveles de los atributos la gréfica se completaria oscilando desde la probabilidad de
utilizar coche =1 (y por consguiente la de utilizar bus=0) hasta que llegase a 0 (y por
consiguiente la de autobUs fuera 1).
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Probabilidad de eleccién de las alternativas en funcién de las diferencias en utilidad
(coche-bus)
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Se observa también como cuando se igudan los vaores de ambas funciones de
utilidad, la probabilidad de €egir uno u otro modo es lamisma.

Sensibilidad de la probabilidad de eleccién del automovil a variaciones de los atributos
considerados
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CtePark CteBus

Observando € gréfico de sensbilidad de la probabilidad de eleccion dd coche a la
variacion de los atributos considerados, se ha representado en @ ge de abcisas la
variacion dd rango de los aributos consderados (ded minimo vaor d méximo vaor
observado) manteniendo constantes en € valor promedio € resto de los atributos.

Dd andiss de dicho gréfico se observa como la probabilidad de eeccion de
coche s0lo es decreciente con € incremento de los atributos asociados d  automovil
(coste de gparcamiento y tiempo de vige) Sendo creciente con respecto a incremento
delos atributos propios ddl bus (tarifa, tiempo de viaje y tiempo de espera).

TviajCar TespBus TviajBus
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La variable que mas dgnificativamente incide en la eeccion de coche es € cogte
de aparcamiento, un incremento notable de este coste (por gemplo hasta d nive
méximo detectado en las entrevistas) podria llevar a probabilidades de eeccidon de
vehiculo privado proximas d 30%.

Con respecto a tiempo de vige, los usuarios no son sensibles a cambios en éte
ya que no se reconoce como creible una situacion en la que € automévil aumente €
tiempo de vige de manera muy notable en relacion a tiempo de vige en d modo
dternativo (bus).

Con respecto a autobls € gréfico muedtra las tendencias inversas. Para facilitar
su visudizacion, € gréfico Sguiente muedra la combinacion de las probabilidades de
eleccion del autobus para la variacion de los atributos relacionados con este modo y del
coche para la variaciéon de los atributos relacionados con @ automovil, dando asi lugar a
lo que hemos denominado pseudo curvas de demanda en la que se mide la probabilidad
de eeccién de un modo en relacion con @ rango de variaciones porcentuaes de los
atributos relacionados con € modo.

Pseudo curvas de demanda del coche y del bus
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As s obsarva que las demandas de los modos son practicamente indégticas
repecto de cambios en los tiempos de vige. ESto es asi porque los usuarios
entrevigados no ven creible cuadquier poshbilidad de cambio importante entre los
tiempos de vigjes relativos de los modos.

Cambios en la tarifa de los servicios de transporte publico no traen tampoco
consigo mejoras substanciaes en la captacion de éste respecto ddl transporte privado.

Una disminucion de los tiempos de espera tiene efectos sobre @ reparto moda
entre publico y privado, aunque la varidble que més claramente incide en d reparto
entre e cochey d autobls es laimposicion de un coste por aparcar.
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Todo este andisis se corresponde con los comportamientos promedios extraidos a
patir de las encuestas de preferencias declaradas en las que se han mantenido las
respuestas de todos los entrevistados. ES decir, dentro de estas entrevisas hay usuarios
mas coherentes y otros menos (como por otra parte suele ocurrir en lareaidad).

El procedimiento anditico utilizado mediante la etimacion de un moddo de
eleccion discreta agregado permite andizar a todos los usuarios entrevistados en su
conjunto SN necesdad de depurar las respuestas (aunque puedan parecer incoherentes
en agunos casos) y extragr conclusiones vaidas de este comportamiento.

No obstante, habida cuenta dd desconocimiento que agunos usuarios de
vehiculo privado pueden tener respecto de las condiciones de explotacion del transporte
publico, agunas respuestas pueden estar excesivamente sesgadas con carécter mas bien
generd. Por este motivo ciertas estimaciones pueden ser interpretadas y matizadas por
los expertos en d sentido de gproximarlas a valores més redistas procedentes de las
experiencias recabadas en otros ambitos.



