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1. INTRODUCCION

L os estudios de demanda representan una pieza clave en el andlisis de los proble-
mas asociados a los sistemas de transporte. Asi, la necesidad de adaptar la oferta de
transporte a la demanda y, por tanto, la necesidad de adoptar medidas de politica
encaminadas aconseguir este objetivo, han dado lugar a desarrollo de distintos mode-
los que se basan en el andlisisdel comportamiento individual delosusuariosdel siste-
ma. Estos model os, denominados model os de demanda desagregados (ver, por g em-
plo, Ortuzar y Willumsem, 2001), se nutren bésicamente de dos fuentes de datos: las
preferencias reveladas (PR) y las preferencias declaradas (PD). Las primeras ex-
presan | as decisiones observadas de | osindividuos en funcién delos principal es atribu-
tosque explican lautilidad de las distintas al ternativas de transporte en situaciones de
mercado reales. Las PD, por otro lado, tratan deinferir las preferenciasindividuales
para una serie de situaciones hipotéticas construidas por €l investigador procurando
definir las caracteristicas de las alternativas con €l mayor realismo posible. Cada
enfoque presenta ventajas e inconvenientes, siendo recomendable lacombinacion de
ambos tipos de datos (modelizacién con datos mixtos) con el fin de aprovechar sus
virtudes y reducir las desventajas derivadas del uso de dichas fuentes de datos en
formaindividual (Bradley y Daly, 1997).

En estearticul o se analizan en detallelos principal es aspectos que han sido objeto de
discusién en la construccion del disefio experimental de PD que forma parte de la
modelizacion presentada en Espino et al. (2003) L. La investigacion se centra en el
estudio delademandadetransporte delos dos principales corredoresinterurbanosdela
ida de Gran Canaria: € corredor norte (Arucas-Las Pamas de Gran Canaria) y €
corredor sur, Telde-Las Palmas de Gran Canaria (ver Figural). Lasuperficiedelaida
esde 1.560 kil dmetros cuadrados, con unapobl acion 2 de derecho de 771.333 habitantes
y unadensidad de aproximadamente 494 habitantes por kilémetro cuadrado para€ total
de laida; esta densidad sube a 997 para Arucas, 890 para Telde y 3.686 para Las
Palmas de Gran Canaria. En estos tres municipios colindantes habita el 64% de la
poblacion residente de laida. Respecto a parque de vehicul os, éste ha experimentado
un crecimiento anual importante, con unamediaanual del 6% en el periodo1997-2001 3,
siendo latasa de motorizacién actual de 624 vehiculos por cadamil habitantes.

1 En dicho trabajo, producto de una investigacion mas amplia, se realiza un estudio de deman-
da basado en la eleccion de modo de transporte para viajes interurbanos que combina datos
de PR y PD, incorporando variables latentes y analizando el efecto de interacciones entre
variables de nivel de servicio.

2 Fuente: Instituto Canario de Estadistica, dato referido al afio 2002.

3 Fuente: Instituto Canario de Estadistica, datos al 31 de diciembre de cada ario.
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El servicio de transporte publico de pasagjeros es ofrecido por dos empresas:
Global y Guaguas* Municipales. La segunda solo ofrece servicios de transporte
terrestre de pasajeros en la capital de laisla, mientras que Global ofrece servicios
en el resto delaisla. Siguiendo las directrices europeas, se planted unaintegracion
tarifaria de maneraque con un Unico billete fueraposible vigjar con ambos operado-
res, con reducciones en |os precios del servicio de transporte publico de pasgjerosy
facilitando el transbordo entre empresas. Con base en estos cambios, que seiban a
producir en el sistemade transporte, se decidid analizar el comportamiento de elec-
cion de modo transporte en los dos corredores sefial ados utilizando la metodol ogia
de estimacion con datos mixtos (PR+PD), estudiar distintas especificaciones de la
funcion de utilidad y obtener diferentes magnitudes econdmicas como disposiciones
a pagar o predicciones sobre la demanda®.

Figural: Gran Canaria. Corredoresestudiados

El disefio y laposterior encuestade PD serealizd con el objetivo doble de determi-
nar el efecto delaintegraciontarifariay deanalizar si existian otrosfactores determi-
nantes en la eleccién del modo de transporte. Previamente se realizd una encuestade
PR con laque se obtuvo informacion sobre el comportamiento actual deviajesdelos
individuos enlosdos corredores estudiados, lacual fue utilizada paraadaptar el expe-
rimento de PD alasituacionindividual de cadaentrevistado. Ademasseanaizo s las
preferencias declaradas a través de la encuesta verificaban |os axiomas gque estable-
ce lateoria del comportamiento del consumidor para expresarlas mediante una fun-
cion deutilidad.

4 Guagua es como se conoce cominmente al bus en las Islas Canarias.
5 Una discusién mas detallada de todo el estudio puede consultarse en Espino (2003).
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El articulo esta organizado en cinco secciones. En la segunda se presentan los
aspectos generales delametodologiade PD. El desarrollo del disefio del experimento
se presenta en latercera seccion asi como la modelizacion realizada con las distintas
encuestas piloto. En la cuarta seccion se analiza el efecto de aguellos individuos que
no verifican |os supuestos que define la teoriamicroeconémicadel consumidor sobre
los resultados de | as estimacionesy finalmente, en la seccidn quinta, se presentan las
principal es conclusiones que se derivan del estudio.

2. ASPECTOS GENERALES SOBRE LA MODELIZACION CON PD

Las PD son datos que tratan de reflgjar 1o que los individuos harian ante determi-
nadas situaciones hipotéticas construidas por €l investigador. Las PD se desarrollaron
inicialmente en el dmbito delainvestigacion de mercadoy comenzaron aser utilizadas
en lamodelizacion de transporte a fines de los afios 70. A diferencia de los datos de
PR, que entregan informaci én sobrelos vigjes que efectivamente realizaun individuo,
losdatosde PD informan sobrelosvigesqueed individuo realizariasi, por gjemplo, se
introdujera un nuevo modo de transporte, se mejorase lacalidad del servicio, seofre-
ciese una ruta alternativa més rapida, etc.

Laposibilidad de disefiar experimentos de PD permite, en principio, resolver algu-
nos problemas que presentan las encuestas de PR (ver Ortlzar y Willumsen, 2001):

— Se puede ampliar €l rango de variacion hasta €l nivel en el que existe un real

compromiso entre |as distintas alternativas consideradas en el disefio.

— Enla construccion de los escenarios se puede evitar la existencia de correla-

cion entre variables.

— Es posible incorporar tanto atributos como alternativas no disponibles en e

momento del andlisis.

— Sepuedeaisar el efecto de un determinado atributo asi como considerar varia-

bles |atentes.

— EI conjunto de eleccion se puede pre-especificar.

— En el disefio, se pueden evitar los errores de medicion delas variables de nivel

deservicio.

No obstante, no es posible estar seguros de que € individuo se comporte como
dice que haria cuando contesta a una encuesta de PD. Es importante, por tanto,
disefiar gjercicios que sean plausiblesy realistas paraque el entrevistado seimplique
en € juego correctamente. Algunos tipos de errores clasificados para este tipo de
datos son los siguientes (ver por ejemplo Bradley y Kroes, 1990):

1. Sesgo de afirmacion: El entrevistado contesta, consciente o inconscientemen-
te, lo que cree que el entrevistador desea escuchar.

2. Sesgo de racionalizacién: El entrevistado racionaliza sus respuestas con el
objetivo dejustificar su comportamiento en el momento de laentrevista.
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3. Sesgo de politica: El entrevistado contesta considerando no sus preferencias
sobre €l gjercicio que sele plantea, sino en funcion de la expectativa que posee sobre
las decisiones de politicaque se podrian tomar en base alos resultados de la encuesta.
En este sentido, € entrevistado intentainfluir en ladecision de politica.

4. Sesgo de no restriccion: A la hora de responder € entrevistado no toma en
cuenta todas |as restricciones que afectan a su comportamiento, de manera que sus
respuestas no son factibles en la préctica.

En un gjercicio de PD se pueden distinguir tres elementos principa mente. En pri-
mer lugar, se tiene la situacién en que el individuo se encuentra para declarar sus
preferencias; ésta puede ser unasituacion real (un vigje que realice en ese momento,
comoir al trabajo) o hipotética (un vigje queredizariaen el futuro dadas unaserie de
condiciones), y constituye el contexto de decision. En segundo lugar, se deben selec-
cionar las aternativas, que pueden ser hipotéticas aunque normalmente muchas de
ellas existen en la actualidad, que se presentan en el gercicio como funcién de un
conjunto de atributos. En tercer lugar, esta la forma en que los individuos pueden
declarar sus preferencias (ver Ortlzar y Garrido, 2000); las més frecuentes son:
Jerarquizacion (Ranking), Escalamiento o Eleccién Generalizada (Rating) y Elec-
cién (Choice).

Un punto importante de cual quier experimento de PD eslaseleccion delosatribu-
tosaconsiderar en cadaalternativa del gjercicio. Unaformade identificar |os atribu-
tos més relevantes es realizando un grupo de discusion (focus group) con una mues-
trarepresentativa de individuos. Un grupo de discusion no es més que unareunién de
individuos dirigida por un moderador de maneraque | os participantes hablen sobre el
temaconsiderado y durante el desarrollo delamisma se obtengan tanto los elementos
clave en el andlisis como unamejor comprension del problematratado.

El nimero de atributos a considerar para cada juego es determinado por el inves-
tigador; no obstante, laliteraturarecomiendaque no debe ser muy elevado (no masde
cuatro) por cada juego a fin de evitar e efecto fatiga (Carson et al., 1994) o que
contesten de manera lexicogréfica (Saelensminde, 1999), tema que trataremos mas
adelante.

Las unidades de medida en que se expresan los atributos pueden ser triviales en
algunos casos, como €l tiempo o €l coste, pero no 1o son en otros como el confort, la
seguridad, etc. Estos Ultimos atributos requieren un estudio més detallado en grupos
de discusion, unido a la realizacion de encuestas piloto gque ayuden a encontrar la
métrica méas adecuada®. La definicidn de niveles es también decision del investiga-

5 En la siguiente seccion se presenta el proceso de generacion del disefio experimental, donde
la definicion de la variable latente considerada requirié de un trabajo minucioso.
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dor; solo serecomiendadefinir mayores niveles de variacion paralasvariables consi-
deradas més importantes en laeleccion aestudiar (Wittink et al., 1982), pero se debe
cuidar que esto no sesgue los resultados del experimento.

El disefio factorial completo determinael nimero total de opciones dados|os atri-
butosy los niveles de variacion paracada uno de ellos. Si a es el nimero de atributos
y n e nimero de niveles de cada atributo, €l nimero total de opciones que seria
necesario incluir en el experimento para identificar los efectos principales e
interacciones’ de todas las variables en un modelo lineal es n2. Por gjemplo, si se
tiene un disefio con dos atributosados nivelesy tresatributosatres niveles, el nimero
de opciones resultantes seria 108 (22x3%). Obviamente, en la préctica no es factible
presentar aun individuo 108 opciones paraque declare sus preferencias. Este nimero
se puede reducir si consideramos un disefio factorial fraccional, que no es otra cosa
gue un disefio formado por un subconjunto de opciones del disefio factorial completo.
Ladiferenciaentre un disefio factorial completo y un disefio factorial fraccional esta
en que en el segundo se sacrificala medicion de algunas (o todas) |as interacciones
con el findereducir el nimero de opciones. Normalmente, |os cambios en laeleccion
estan determinados por |os efectos principalesy segin Louviere (1988):

El 80% o0 mas de lavarianza de |os datos es explicada por |os efectos principales.

Las interacciones de dos términos explican més de un 2% o 3% de la varianza.

Las interacciones de tres términos explican una proporcion muy peguefia de la

varianza, del orden del 0,5% al 1%y raravez sobre el 2% o el 3%.

Lasinteracciones de mayor orden explican unaproporcion mindsculade lavarianza

delos datos.

Si silo sedeseaanalizar los efectos principales, €l disefio anterior de 108 opciones
se reduciria a 16 opciones si se considera solamente interacciones de dos términos
(Kocur et al, 1982); éstos son nimeros méas manejables. No obstante, la literatura
(Bradley y Daly, 1997; Caussade et al., 2004) recomienda no presentar mas de 10
(entre 8y 10) situaciones de el eccidn a cadaindividuo (ver ladiscusion de Cherchi y
Ortuzar, 2002). En casos en que se requiera estudiar interacciones y el nimero de
opciones seaelevado, es posible utilizar disefios en blogues; paraesto se subdividela
muestra apropiadamente y a cada submuestra se le presenta uno de los blogques
(Louviere et al., 2000). El tamafio de cada submuestra recomendado (Kocur et al.,
1982) es de un minimo de 30 personas por grupo, aunque en la practica este tamafio
parece bajo (ver también ladiscusion de Ortlzar y Willumsen, 2001).

Las formas de obtener la respuesta en un experimento de PD son, como se co-
menté anteriormente, Jerarquizacion, Escalamiento y Eleccién:

" Los efectos principales se definen como la respuesta de pasar al siguiente nivel de la variable
en cuestion manteniendo constante el resto de variables, mientras que las interacciones consi-
deran los efectos debidos a la variacion conjunta de mas de una variable; por ejemplo, el
efecto de la interaccion entre el tiempo y el coste en la elecciéon modal.
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Jerarquizacion: En este caso se presentan todas las opciones simultaneamente al
individuo y sele pide que las ordene en funcion de sus preferencias, de méas amenos
preferida. Al ordenar las opciones, el individuo estajerarquizando losvalores de utili-
dad de forma que la opcion mas preferidale reportard un mayor nivel de utilidad.

Escalamiento o eleccion generalizada: Sepided individuo que exprese su grado de
preferencia para cada una de las opciones utilizando una escala arbitraria que suele
ser semantica; por ggemplo: 1 =siempreelijoA, 2 = probablemente€lijoA, 3=ningu-
na; 4 = probablemente elijo B, 5 = siempre elijo B (ver Ortlzar y Garrido, 1994).

Eleccion: El individuo sel eccionaunade las distintas opciones que sele presentan
que pueden ser dos (eleccion binaria) o mas de dos (eleccion mdiltiple). Se considera
que ésta es la forma mas sencilla de responder a una encuesta de PD para un indivi-
duo porque eslaformahabitual en que tomadecisiones. En estos casos, puedeincluir-
se la dternativa “ninguna de ellas’ para no forzar a entrevistado a elegir cuando
ningunale parece conveniente (Olsen y Swait, 1998).

Un aspecto importante en este tipo de disefios es la necesidad de hacer creible las
distintas opciones presentadasd individuo. Paraello se debe comenzar por definir el con-
texto en e que e experimento seredizay en ese contexto hacer factibleslas opcionesde
eleccidn. Por gjemplo, para que sea considerado viable que exista un bus que redlice un
recorrido en un tiempo menor que un vehiculo privado, puede ser necesario definir la
existencia de una serie de condiciones tales como: carriles exclusivos parad bus, prefe-
renciaen los seméforos, etc. Este tipo de elementos se pueden considerar en e contexto
en que se presenta el experimento haciendo més redistas las opciones.

3. ENCUESTA DE PD PARA ANALIZAR LA DEMANDA DE VIAJES

3.1.Construccion del disefio experimental

Con €l findeanalizar el efecto producido por |os cambios que serian introducidos
en el sistemade transporte se realiz6 unaencuestade PD dirigidaaaquellas personas
que pudieran ser afectadas por laintroduccion de las nuevastarifas. EI mismo disefio
experimental se aprovechd, ademés, para estudiar el efecto de variables latentes (la
comodidad, en concreto) sobre las decisiones delosvigjeros. Previaalaencuestade
PD, serealiz6 unaencuestade PR apartir delacual seobtuvo informacion relativaal
vigie de los entrevistados en los dos corredores estudiados. El disefio de PD fue
adaptado alasituacion de cadaindividuo tomando como base lainformacion de PR.
Del total de encuestas de PR (922 individuos), se selecciond paralaentrevistade PD
a aquellas personas que declaraban vigjar en coche como conductor y que tuvieran
disponibleladternativabus (456 8 individuos).

8 Este numero se redujo a 407 personas porque se eliminaron algunos individuos que por su
motivo de viaje o trabajo eran, de hecho, cautivos del coche.
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Delastresformas usuales de presentar un experimento de PD se planted un juego
de eleccion entre coche como conductor y transporte publico (bus); esto es, se pre-
sentaron di stintas opciones de el eccidn hipotéticas paraque, en cadacaso, losindivi-
duos contestaran qué aternativa elegirian. Se optd por un experimento de este tipo
porque es més sencillo para el entrevistado, siendo la calidad de los datos que se
obtienen similar aladelos otros experimentos (Ortlzar y Garrido, 2000).

Parael conjunto de atributos de cada aternativa, se planted un grupo de discusion
compuesto por ocho personas (cuatro hombresy cuatro mujeres) que vigjaban en los
corredores objeto de estudio y en alguno de los modos de transporte considerados
(coche conductor y bus). Lareunién duré unas dos horasy durante el desarrollo dela
misma se trataron diferentes aspectos del sistema de transporte; en un primer mo-
mento estos aspectos fueron introducidos por la psicéloga que dirigia el grupo focal,
pero posteriormente surgian delapropiainiciativadelosindividuos. De este grupo de
discusi6n se obtuvieron como variablesrel evantes el tiempo devigje, € costedel vigje,
el problemadel aparcamiento paralaalternativa coche (bien sea en tiempo que dedi-
caabuscar 0 en lanecesidad de pagar estacionamiento), la frecuencia parala alter-
nativabus, lacomodidad y lapuntualidad del servicio publico. Paracadaalternativase
definieron cuatro variables; en el caso del coche como conductor seincluy6 el tiempo
devigje, e costedel vigje, e tiempo o coste de aparcamiento y lacomodidad, mientras
gue para €l bus se considero el tiempo de vigje, €l coste del vigje, lafrecuenciay la
comodidad. En cada alternativa se consideraron tres variables genéricas, expresadas
como diferencias para reducir €l nimero de niveles, y dos especificas: € tiempo o
coste de aparcamiento para el cochey la frecuencia para el bus.

Serealizaron distintos disefios, que fueron modificados alavistadelos resultados
de las distintas encuestas piloto. En todos | os casos se trabaj 6 con un disefio factorial
fraccional, que permitid reducir el nimero de escenarios asolo 27. Este disefio permi-
te medir, ademés de | os ef ectos principal es, las interacciones de segundo orden entre
tres variables: tiempo, coste y frecuencia (Kocur et al, 1982). Como no es recomen-
dable presentar las 27 opciones de eleccién a un mismo individuo, se crearon tres
bloques de nueve opciones cada uno y a cada subgrupo de la muestra se le presentd
uno de los tres blogues; la definicidn de los bloques se hizo de manera aleatoria, asi
como la presentacién de las distintas opciones de eleccion a cada uno de los indivi-
duos.

L os distintos disefios utilizados se adaptan ala situacion de cada entrevistado to-
mando como nivel base el tiempo de vigie, €l tiempo y € coste de aparcamiento, €l
recorrido realizado (paradefinir latarifa correspondiente en bus), € gasto en combus-
tibley €l tipo de vehiculo que cadaindividuo declard en laencuestapreviade PR. La
transformacion del disefio general al caso particular de cada entrevistado se llevé a
cabo a partir de un programaen MATLAB (Hunt et al, 2001).

Para poder definir el compromiso entre modos de transporte es necesario estable-
cer una diferencia minima absoluta tanto para €l caso de variables genéricas (por

Estudios de Economia Aplicada, 2004: 759-793 « \ol. 22-3



Disefio bE PREFERENCIAS DECLARADAS PARA ANALIZAR LA DEMANDA DE VIAJES 767

gjemplo, e tiempo devigje) como paralosdistintos nivel esde unamismavariable (por
gjemplo, lafrecuencia). Si ladiferenciaminimaabsolutaparael tiempo devigieesde
10 minutos, esto quiere decir que la diferencia minima entre el tiempo de vigje del
cochey del bus debe ser al menos de 10 minutos. En el caso de la frecuencia, una
diferencia minima absol uta de cuatro minutos, significa que el tiempo minimo entre
dos buses debe ser de cuatro minutos.

En la Tabla 1 se muestra la definicién general de niveles utilizada en e disefio
definitivo, donde T es el tiempo de vigje declarado por el individuo en laencuesta de
PR; C esel gasto en combustible en funcién deladistanciarecorridapor €l individuo,
multiplicadapor dos paraafiadir parte del coste de mantenimiento del vehiculo; Fesla
frecuenciadel busy CA esél coste de aparcamiento del individuo. Latarifaactua es
el precio del billete del bus sin descuento de ninglin tipo y el bono es el coste del bus
cuando se aplican los descuentos definidos en laintegracion tarifaria. En concreto, la
tarjetainsular es unatarjetamonedero que permiterealizar vigiesen cualquieradelas
dos compafiias que operan en laisa. Esta tarjeta supone un descuento sobre €l tra-
yecto inicial del 30% sobre el precio normal del vigje y un segundo descuento si se
realiza un transbordo en un periodo de tiempo limitado. El descuento sobre el trans-
bordo tiene un tratamiento diferenciado entre transbordo interurbano (vigjes realiza-
dos por Global) o urbano (vigjes realizados por Guaguas Municipales). Si € trans-
bordo es urbano, el descuento esdel 70%, mientras que si esinterurbano es del 30%.
Esta diferencia de tratamiento se fundamenta en el objetivo de estimular €l uso del
transporte publico para acceder ala capital delaida

Tabla 1: Definicion denivelesdevariacion

Variables Niveles Coche Bus % d_e’ legrc_anua
Variacion Minima
0 T 1,25T -25% 10
Tiempo 1 T T 0% -
2 1,25T T +25% 10
0 15¢c | A 200 pts
Coste 1 1,15C Bono : 200 pts
2 C Bono - 200 pts
0 - F 0% -
Frecuencia 1 0,75-F -25% 4
2 - 0,50-F -50% 4
Coste de 0 CA - -
Aparcamiento 1 1,5-CA -
0 Buena Maa
Comodidad 1 Buena Estandar
2 Buena Buena
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En ladefinicion delos blogues se tuvo en cuenta que en cada uno hubiera escena-
rios con los tres niveles de tiempo de vigje y con los tres niveles de comodidad. De
estaforma se evitaba que existieran blogues con un elevado nimero ® de opcionesen
gue la diferencia entre el tiempo de vigje entre coche conductor y bus fuera, por
ejemplo, siempre positiva. Larestriccion definidaalaasignacion aleatoriadabalugar
aque cadablogue tuviera, por gjemplo, opciones en que ladiferenciaentre el tiempo
deviaje en coche conductor y busfuerapositiva, igual 0 negativa, esto es, nivel cero,
uno y dos, respectivamente, como puede verseen las Tablas 1y 4.

En & primero de los disefios analizados se consider6 el tiempo, el costey lafre-
cuenciaatresniveles, y el tiempo de aparcamiento y lacomodidad a dos, resultando
un disefio factorial fraccionado de 27 opciones. Ladefinicion cuaitativay cuantitativa
de los niveles en este primer disefio se presenta en la Tabla 2; cuando se trata de
variables genéricas (por giemplo, tiempo y coste), se presenta el valor de lavariable
parael coche menosladel bus, lacomodidad (también genérica) sepresentasiendo la
del cochefijay el nivel mésalto, y ladel bus es definida en relacién a ésta, es decir,
como eslacomodidad del busenrelacion aladel coche. Cuando setratade variables
especificas (tiempo de aparcamiento parael cochey frecuenciaparael bus), setoma
como nivel base el valor que el individuo revel 6 en la encuesta de PR. El signo “<”
significaque el valor delavariable del coche esmenor que el del bus, “<<” significa
gue es mucho menor, “>" que es mayor e “=" que esigual. Asi mismo, se especifica
en porcentgjelavariacion en términos cuantitativos. Por g emplo, un valor de“-50%"
significaque el valor del atributo del coche es un 50% menor que €l del bus.

Tabla2: Definicion deniveles. Primer disefio

Coche-Bus Bus Coche Bus
Niveles | Tiempo Coste Frecuencia Tlempo_ de Comodidad
Aparcamiento
<< >>> > =
0 <
-50% +50% +50% 0%
< >> = >
1 =
-25% +25% 0% +50%
= > <
2
0% +10% -50%

9El maximo era nueve.
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EnlaTabla 2 se puede observar que el tiempo de vigje es un 50% menor, un 25%
menor o igual en el coche que en el bus; por otro lado, e coste en coche siempre es
mayor que en bus (50%, 25% o 10%). El intervalo de tiempo entre dos buses conse-
cutivos, es distinto para cadaindividuo y varia entre un 50% mayor, igua o un 50%
menor que el actual. El tiempo de aparcamiento esel que declaro el entrevistadoy no
varia, o bien aumenta un 50%.

Finamente, la comodidad esta referida a la del coche que se puede considerar
siempremejor queladel busy estden funcion delas caracteristicas del habitaculo del
vehiculo. Asi, se definié unacomodidad en el bus que erapeor queladel cochey una
segunda, que permitiaconsiderar lacomodidad del bus*“igual”aladel coche. De esta
forma, para el coche se tenia

Comodidad estandar: Se definié como la que experimenta cuando va en su
coche, esdecir, vigjar deformaindependiente, sin necesidad de esperar parainiciar e
vigje o de caminar hasta una parada de bus, pero con la posibilidad de soportar aglo-
meraciones de tréfico que le pueden producir ciertamolestiao tension (en lastarjetas
este nivel fue presentado como: “Estandar”).

Para el bus se definio:

Comodidad Baja: Cuando vigia en un bus que va casi lleno, donde se puede
encontrar con situaciones no gratas, como por ejemplo contactos fisicos, empujones,
voces elevadas, olores desagradables, etc. (en las tarjetas fue presentado como:
“Baja”).

Comodidad Alta: Cuando vigja en bus sentado comodamente con misica de fon-
do agradable, y puede ir realizando alguna actividad, como leer, sin que las posibles
aglomeraciones detrafico le produzcan molestiao tension (en lastarjetas fue presen-
tado como: “Alta”).

Con este primer disefio serealizaron treintay dos encuestas, delascualesdiecisie-
tefueron contestadas €ligiendo laalternativa coche en las nueve opciones de el eccion
presentadas y; ademés, en tres casos se €ligio la alternativa bus en todas | as situacio-
nes planteadasy solo doceindividuos eligieron alternadamente entre las dos alternati-
vas posibles en cadajuego de el eccion. Dado que un 53% de los entrevistados eligio
siempre laalternativa que estaba usando actualmente, esto es el coche, se dedujo que
posiblemente el experimento planteado no permitia captar lavariaciéon enlaeleccién
modal; es decir, ladeterminacion de aguellos val ores de | os atributos de ambas alter-
nativas que harian al individuo variar sus preferencias por 1os dos modos de transpor-
te. Con los datos obtenidos se estimé model os logit simple con €l fin de obtener una
primeraaproximacion a valor delosdistintos parametros, resultando poco significati-
valavariable comodidad, y laconstante modal con signo intuitivamenteincorrecto.

Ante estos dos problemas, alto porcentaje de cautivos del coche y pardmetros
poco significativos, se decidié modificar el disefio presentando una alternativa bus
mejorada. Paraello, secambiaron losniveles del tiempo de vigjede maneraqueel del
bus pudiera ser menor gque el del coche; seincluyé el tiempo de aparcamiento en €l
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tiempo del vigiey se consider6 el coste de aparcamiento como nuevavariable para el
coche. También se modificaronlos nivelesdelafrecuencia, definiendo valoresiguales
o menores que lafrecuenciaactual y se matizo ladefinicion delavariable comodidad
en las respectivas tarjetas (ver Tabla 3).

Tabla 3: Definicion deniveles. Segundo disefio

Diferenciaentre Cochey Bus Bus Coche Bus
Niveles | Tiempo Coste Frecuencia | C. Aparcamiento | Comodidad
< >> = =
0 <
-25% Minimo 0% 0%
= >>> < >
1 =
0% Minimo -25% +50%
> > <<
2 - - -
+25% Minimo -50%

En este segundo disefio se tenia un tiempo de vigje en coche 25% menor, igual o
25% mayor que el tiempo de vigje en bus. Se ampliaron las diferencias entre los
costes de ambas aternativas, definiendo un umbral minimo entre ambos costes. El
intervalo entre buses era e actual, 25% menor o 50% menor, fijando la diferencia
minimaentre opciones en ¢inco minutos.

El coste de aparcamiento tiene un tratamiento especial, pues se dan dos situacio-
nes. En primer lugar, hay individuos que declaran no pagarlo, ya sea porque estacio-
nan en laviapublicao porque aparcan en centros comerciales 1° que no tienen defini-
do un precio por estacionar. En el primer caso, para definir €l valor se examinoé €
precio gue se pagaba en otras zonas por aparcar en la calle (“zona azul”); en €
segundo caso, se considerd el precio por horade un estacionamiento privado. Por otro
lado, existenindividuos con estacionamiento propio que pagan mensualmente unacierta
cantidad; paraellos se definié un coste de aparcamiento diario en funcién del nimero
de veces que vigjaban ala semana. Este valor fue utilizado para calcular € dato del
nivel 1, que implicaun 50% més del coste. Parafacilitar lacomprension, se elabord
una tabla de equivalencias expresando en pago mensual 10 que suponia cada pago
diario.

10 Existen ejemplos de centros comerciales en Gran Canaria que han comenzado a cobrar por
estacionar.
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L adefinicion de comodidad se mantuvo, pero se consideraron |0s siguientes cam-
bios

En la tarjeta: “estandar” por “la que usted experimenta cuando viaja en su
coche”.

En la tarjeta: “baja” por “guagua casi llena”.

En la tarjeta: “alta” por “sentado comodo y tranquilamente en la guagua”.

También se hizo necesario definir un contexto en que se dieran las condiciones
necesarias para que las nuevas situaciones hipotéticas parecieran realistas, como es
el caso de un tiempo de vigie menor en bus que en coche. Asi, en relacion a las
mejoras en € servicio de transporte se consideraron diversas especificaciones en la
tarjeta de presentaci on de la encuesta, que hacian referenciaa servicio de transporte
publico, alaregulacion delos espacios de aparcamiento'y al precio del combustible !
(ver Anexo).

Con estos cambios se hizo una nueva encuesta piloto, pero desgraciadamente la
tasa de respuesta fue muy baja, solo once encuestas fueron contestadas; de éstas, dos
no fueron consideradas buenas porque eligieron la aternativa bus en todas |as opcio-
nes. Esto puede haber sucedido ya sea porque €l entrevistado contesté lo que creia
que €l entrevistador esperaba (sesgo de afirmacidn) o porque €ligio laalternativa de
menor coste (es decir, €ligié de manera lexicografica, cuestion que trataremos mas
adelante).

A pesar delasmejoras sustancialesen € disefio, losresultados de las estimaciones
no resultaron muy esperanzadores: €l signo del parametro de la comodidad no era
correcto y los pardmetros presentaron bajos niveles de significacion (aunque esto
puede deberse al pequefio tamafio muestral). El problemadel alto porcentaje de cau-
tivos del coche parecié resolverse pero, aparentemente, lavariable comodidad no fue
percibida por los entrevistados. Por este motivo, nos centramos en la definicion de
esta variable y procedimos a contactar telefénicamente a los entrevistados en esta
segunda encuesta para gue nos explicaran que era para ellos la comodidad en el bus.
De esta manera detectamos que, efectivamente, nuestra definicion de comodidad
peor en € bus que en el coche no eralo realmente percibido por los entrevistados.
Contrastamos con las empresas de transporte si era posible que se dieran las situacio-
nes gue los entrevistados comentaban, como por ejemplo la posibilidad de vigjar de
pie, pues se trataba de viajes interurbanos.

Por esto se decidio aumentar los niveles de la variable comodidad de dos a tres;
con ello el nimero total de opciones del nuevo disefio (el tercero) fue de 162, que se
redujo a 27 (como en los anteriores disefios) a utilizar €l disefio factorial fraccional.
En este tercer disefio, €l resto de variables no fueron modificadas (ver Tabla 4).

1 En el momento de realizar la encuesta, el precio del petroleo no era estable y hubo un periodo
de continuos incrementos.

Estudios de Economia Aplicada, 2004: 759-793 « \ol. 22-3



772 R. Espino Espino, J. D. Ortlizar Salas, C. Romén Garcia

Tabla4: Definicién deniveles. Ter cer disefio

Diferencia entre Cochey Bus Bus Coche Bus
Niveles [ Tiempo Coste Frecuencia C. . Comodidad
Aparcamiento
< >> = =
0 <<
-25% Minimo 0% 0%
= >>> < >
1 <
0% Minimo -25% +50%
> > <<
2 - - =
+25% Minimo -50%

Asi, lacomodidad present6 tresniveles. Un nivel bgjo o mao, queimplicariavigar de
pie, otro medio o estandar, que consideravigjar sentado pero sin posibilidad deelegir e
asientoy un valor ato o bueno, queimplicabavigar sentado eligiendo donde sentarse.
Estas nuevas definiciones fueron presentadas en la encuesta de la siguiente manera:

Para el bus:

Comodidad Baja: Cuando viaja en guagua que vamuy llenay debe viagjar de pie;
ademés, a veces se encuentra con situaciones no gratas como por ejemplo contactos
fisicos, empujones, voces elevadas, olores desagradables, etc. (en las tarjetas este
nivel se presenté como: “Guagua llena, viajando de pi€”).

Comodidad Media o Estandar: Cuando vigjaen guagua que vacasi llenay pue-
de ir sentado, pero se puede encontrar con situaciones no gratas como contactos
fisicos, empujones, voces el evadas, olores desagradables, etc (en lastarjetas fue pre-
sentado como: “Guagua casi llena, con espacio para viajar sentado, pero sin
posibilidad de elegir donde sentarse”).

Comodidad Alta: Cuando vigjaen guagua sentado comodamentey con musicade
fondo agradable; ademas, puedeir realizando algunaactividad, como leer, sinquelas
posibles aglomeraciones detréfico le produzcan molestiao tension (en lastarjetasfue
presentado como: “guagua con espacio para viajar sentado cémoda y tranquila-
mente, pudiendo elegir donde sentarse”).

Para el coche:

Comodidad Base-Estandar: Seria “la que experimenta cuando viaja en su
coche’, es decir, vigiar en coche de forma independiente, sin necesidad de esperar
parainiciar €l vigje o de caminar hasta una parada de guaguas, pero con laposibilidad
de soportar aglomeraciones de tréfico que pueden producir molestia o tensién (en las
tarjetas fue presentado como: “la que experimenta cuando viaje en su coche”).

Con este tercer disefio se llevd a cabo una nueva encuesta piloto, realizando un
total de diecinueve encuestas delas cual es cinco eligieron siempre coche (cautivosen
coche) y siete eligieron siempre bus (cautivos en bus o lexicogréficos en coste). Al
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igual gue con las encuestas piloto anteriores, se estimd modelos logit para ver qué
resultados se obtenian. Esta vez todos |os parametros presentaban 10s signos espera-
dos; destacando la poca significacion de lavariable frecuencia, pero hay que sefialar
que la muestra era pequefia. Comparando resultados, finalmente se consider6é que
podiamos realizar laencuesta definitiva utilizando este tercer disefio.

Paralarealizacion de laencuestade PD seinstruy6 debidamente alos entrevista-
dores, ya que este tipo de encuestas es mas compleja tanto para el individuo como
para el entrevistador. El primer paso a seguir era contactar al entrevistado y tras
establecer unacita, realizar laencuesta. En primer lugar, sele recordaba el vigje que
habia declarado en la encuesta previa de PR, para que situaray recordara el vigiey
sus caracteristicas (tiempo, frecuencia, etc.). Unavez constatado que el entrevistado
recordabael vigje sele presentabalahoja de contexto delaencuesta (ver Anexo) que
eraleida por el entrevistador haciendo hincapié en aguell os aspectos que fuera nece-
sario. Posteriormente, se explicabael significado de las distintas variables considera-
das en e experimento y, finalmente, se planteaban las distintas situaciones de elec-
cién, con el objeto de recoger las preferencias del individuo (ver Anexo).

3.2. Modelizacion con los resultados de las encuestas piloto

Con los datos obtenidos en las distintas encuestas piloto se estimé model os logit
binomial considerando funcionesde utilidad linealesen los parametrosy enlasvaria
bles. También se estimaron model os combinando datos procedentes de las distintas
encuestas piloto siguiendo el procedimiento de estimaci6n con datos mixtos (Bradley
y Daly, 1997).

Todas las variables de los model os son genéricas, salvo tiempo de aparcamiento,
coste de aparcamiento y frecuencia que solo aparecen especificadas en e modo de
transporte correspondiente. Para la estimacion de los model os solo se consider6 las
respuestas de individuos no cautivos 2,

Las funciones de utilidad especificadas para cada modo y modelo se presentan en la
Tabla 5, donde tv es d tiempo de vigje expresado en minutos, ¢ es e coste ddl vigje
expresado en pesetas 2, tap es el tiempo de aparcamiento en minutos, com eslacomodi-
dad que tomavalor 1 cuando es buenay 0 en otro caso, cap es el coste de aparcamiento
expresado en pesetas por hora, f es la frecuencia expresada en minutos entre dos buses
consecutivos, cB es una variable ficticia parala comodidad que toma vaor uno cuando
estaesmala; findmente, cE esotravariableficticiaquetomae vaor uno cuando setrata
de comodidad estandar.

12 Analisis realizado en la seccion posterior.
13 La toma de datos se realiza antes de la entrada de la nueva moneda, el euro. Todas las
estimaciones estan realizadas en pesetas.
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Tabla5: Funcionesdeutilidad estimadas- encuestaspiloto

Modelos Utilidad del coche Utilidad del bus

Modelo 1 Vere =0, +6,0v+0,c+0,_tap+0,_ com V,,=0t+0c+0.f+60  com
Modelo 2 Ve =0, +0,0v+0.c+0_ cap+0, com V,.=0t+0c+0.f+0  com
xzz:z i V.. =6, +6,v+0.c+0, com V, =0,0v+0.c+0.f+0, com
Modelo 5 Vine =6, t6,0v+6.c+6, cap V,.=6w+08.c+8 f+6 ,cB+6 cE
Modelo 6 Vow=606,+08tv+6c Vi =0,0v+0,c+0,1+0,c8+0,.cE

L as estimaciones con | as distintas encuestas pil oto se presentan tal y como sereali-
zaron en cadamomento del disefio. En base a estas estimaciones se fueron tomando las
decisiones respecto a las distintas modificaciones realizadas d disefio hasta lograr €
definitivo. Asi, enlos cuatro primeros model oslavariable comodidad se especificacon
referencia a la comodidad mala, siendo igual a uno cuando es buena y cero, en otro
caso; por tanto deberesultar con signo positivo. Sin embargo, paralos model osrestantes
se especificd con relacion ala comodidad buena, esperandose signos negativos para
ambos parametros. Lavariable cB tomavalor uno cuando lacomodidad esmala (vigar
de pie, solo datos de latercera encuesta) y cero, en otro caso; mientras que lavariable
cE toma valor uno cuando es estandar (sentado sin posibilidad de elegir en latercera
encuesta, y comodidad mala en las dos primeras) y cero, en otro caso.

Las estructuras especificadas para la estimacion segun la metodologia de datos
mixtos se muestran en laFigura 2.

Figura2: Estructurajerarquicaparaestimacién con datosmixtos

Modelo 3 Modelo 6
M u
H > H > !
Altl  Alt2 Alt1AIlt.2 Alt1Alt.2 Alt.1AIt.2 Alt.1AIt.2
PD1 PD2 PD1 PD2 PD3

L os model os estimados que se presentan en la Tabla 6 son:

Modelo 1: Logit binario con los datos de la primera encuesta pil oto.

Modelo 2: Logit binario con los datos de la segunda encuesta pil oto.

Modelo 3: Logit jerérquico conlosdatosdeambasencuestas piloto, siguiendo lameto-
dologiade estimacion con datosmixtos (ver Bradley y Daly, 1997), enestecasolas
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“dologia de estimacion con datos mixtos (ver Bradley 'y Daly, 1997), en este caso las
alternativas de la segunda encuesta caen del nido artificial (ver Figura 2).
Modelo 4: Logit binario con los datos de la primera y segunda encuestas piloto,
realizando estimacion conjunta, mezclando los datos directamente. ;
Modelo 5: Logit binario con los datos de la tercera encuesta piloto.
Modelo 6: Logit jerarquico con los datos de las tres encuestas piloto, siguiendo la _
metodologia de estimacién con datos mixtos (ver Figura 2).
Los resultados correspondientes a la estimacién de la tercera encuesta piloto fue-
' ron considerados positivos pues todos los parametros presentan los signos esperados.
~ Posiblemente, la poca significacion de la variable frecuencia se debe a que la muestra
es pequefia. Al combinar las distintas fuentes de datos siguiendo la metodologia de
estimacién con datos mixtos, se obtiene un valor del factor de escala PD cercano al
95% de confianza para los datos de la primera y segunda encuestas; esto permite
aceptar la hipétesis que ambos datos tienen “igual” varianza y se pueden mezclar
directamente (ver Ortazar y Willumsen, 2001) como en el modelo 4; en este caso las
estimaciones mejoran en nivel de significacién. Por ltimo, la combinacién de las tres
fuentes de datos dio lugar a resultados aceptables, todos los signos estin de acuerdo
alo esperado y casi todas las variables son significativas al 95%, excepto el coste y la
comodidad estandar (ver Tabla 6).

Parimetro:
(t—estadisticf)) Modelo1 | Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
2962 | -0.8961 | -0,8246 | -1,391 0,8465 -1,728°
Constante. | 6ne | (31 0,6) 22) 27 ©.6 34
. T 01244 | 001814 | -0,01492 | -0,03679 | -0,08335 | -0.01944
Tiempo | O, | (a9 | 01 18 2.2 @22 2.0)
Coste 5 | 0009148 | 0,004703 | 0002205 | -0006047 |  -0.006 | -0.0006194
| eem “0.8) (2.8) “@n - |68 0,6)
T. Apare. o, '02932 19)62 - - - - -
-0,003002 0,02119
C. Aparc. [ - 0.9) - - 0.5) -
. 20,1385 | -0,07466 | -0,05581 | -0,1051 | -0,007923 | -0,07635
Frecuencia | 6, | (43 29 3.9 54 L 4.6
. 07541 | -02637 | 004002 | 0,1502 '
Comodidad | 6, e (05 ©2) 0 - -
¢_Baja 8, - - _ _ . -%,21’52)9 —%_,219)5
c_Estandar |. 8, - - - - -0(’_?)’67?2 '0(’_31,20?8
: = 1,008 ) 0,5516
PD K (47 N - .9
g | 0294 | 01023 0,0389 | - 0,1899 0,2263 0,0339
1(6) -46,99 4915 | 23585 | -101,04 28,96 278,79
Observaciones 99 81 180 180 63 234
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Se debe destacar que en principio € signo de la constante modal se esperaria
positivo (estd en laalternativa coche), ya que norma mente deberia existir una prefe-
rencia natural por el coche (aunque lacomodidad ya esta considerada) cuando todas
lasvariablestoman valor cero. No obstante, en varios delos model os estimados resul -
t6 negativalo que, apriori, no es un resultado incorrecto 4.

4, ANALISIS DE LOS RESULTADOS DE LA ENCUESTA

La encuesta definitiva se realizd en Mayo de 2001. El nimero final de encuestas
PD aredlizar se redujo de un total potencial de 456 a solo 345 individuos por dos
razones: la primera es que se reviso detalladamente la disponibilidad y cautividad de
losindividuos, eliminédndose aquell os que realmente no disponian del bus como modo
de transporte (45 individuos) y los que habian declarado que su motivo de vigje era
recoger/dejar a alguien por tratarse de cautivos del coche (cuatro individuos). La
segunda es que tampoco se consideraron las personas entrevistadas en las distintas
encuestas piloto (62 individuos). Por otro lado, latasa de respuesta de la encuestafue
relativamente baja, 97 encuestas contestadas de 345 (28,12%). Esto se debe a los
siguientes motivos: primero, no fue posiblelocalizar aun 21,14% delosindividuos a
entrevistar apesar derealizar cuatro intentos delocalizacién, adistintas horasdel dia
por teléfono y mediante visitaal hogar; segundo, un 21,16% de |as personas se habia
trasladado a otraresidenciay no fue posible conocer su nueva direccion; tercero, un
29% de la muestra se neg6 a contestar; y, finalmente, una encuesta realizada debi6
ser anulada porque en realidad no habia sido completada por el entrevistado.

Seguin lateoriadel comportamiento del consumidor, las preferencias deben cum-
plir una serie de supuestos que nos permiten expresarlas a través de una funcién de
utilidad. Si estos supuestos no se cumplen, no seria factible obtener la funcion de
utilidad a partir de las preferencias. Por esta razén es necesario realizar tests que
permitan detectar aaguellosindividuos que no utilizan lareglacompensatoriaal reali-
zar su eleccién en el juego de PD y, por tanto, no declaran unaestructura de preferen-
cias que pueda representarse a través de una funcidn de utilidad. L os tests realizados
fuerontres: andlisisdeindividuos cautivos (individuos que no consideran e compromi-
so definido entre las alternativas), andlisis de individuos que eligen de manera
lexicografica (aguellos que violan € axiomade continuidad) y andlisis de individuos
inconsi stentes (aquellos que violan el axiomadetransitividad).

Losindividuos cautivos son aquellos que siempre eligen lamismaalternativa. En
nuestro caso, serian aquellos que siempre eligen coche como conductor (cautivos del

14 Estrictamente hablando, las constantes especificas en un modelo logit simple s6lo permiten
que el modelo reproduzca en forma exacta la proporcién de mercado de cada opcion (Ortuzar
y Willumsen, 2001).
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coche) o aquellos que siempre eligen transporte publico (cautivos del bus). Esto puede
deberse a que € disefio no es capaz de plantear un compromiso adecuado entre los
atributos considerados, o quelosllevaasel eccionar siempre el mismo modo detrans-
porte, 0 bien aque € individuo desee influir en las decisiones de politica que puedan
tomarse como resultado de la encuesta (sesgo de politica).

Dél total de encuestas realizadas (97), se detect6 veintitrés individuos cautivos
(catorce del cochey nueve del bus), esto es, un 21,65 %. En lapréctica, € porcentaje
deindividuos cautivos en este tipo de encuestas esta entre un 15% y un 20% del total
de individuos entrevistados (ver por ejemplo, Ortuzar e lacobelli, 1998; Cherchi y
Ortlzar, 2002). Ahora bien, se debe sefidlar que los entrevistados eran usuarios del
cocheen el momento derealizar laencuesta, por 10 que podemos considerar solamen-
te como cautivos a los que siempre eligen coche (esto es, a pesar de las mejoras del
bus seguirian eligiendo el coche como modo de transporte). También se debe afiadir
que los que siempre eligen bus son ademas individuos que eligen de manera
lexicogréfica’® en coste, pues € bus mejorado que se presentaba en el experimento
siempre tenia un coste menor que e coche como conductor. Si sdlo consideramos a
los cautivos del coche como conductor, €l porcentaje es del 14,43%, valor que se
encuentra entre lo que es habitual en estudios similares.

En cuanto a segundo tipo de andlisis, se examind a los individuos que siempre
elegian ladternativasuperior en alguno delosatributos (eligen de maneralexicogréfica,
ver Saglensminde, 19984). L adeteccion deindividuoslexicograficos, en cuaquierade
las variables genéricas en ambos modos de transporte es sencilla; por ejemplo, indivi-
duos lexicograficos en tiempo, elegiran siempre la alternativa que presente un menor
tiempo de vigje. No obstante, cuando las variables son especificas del modo (por
gjemplo, tiempo o coste de aparcamiento para el cochey frecuencia para el bus), el
problemade deteccidn no es sencillo. Aln cuando parecieraposible proceder deigual
forma que en el caso de variables genéricas, no existe claridad al respecto
(Saelensminde, 2001).

La eleccion de manera lexicogréfica puede darse cuando los entrevistados, a pe-
sar de no estar interesados en participar en € experimento, tampoco se niegan a
contestar, optando por considerar un solo atributo parasimplificar su proceso de el ec-
cion. También puede aparecer este efecto, aunque de forma esplrea, cuando los
valores mostrados en el disefio son tales que no representan un verdadero compromi-
so paraellos (ver ladiscusién en Saelensminde, 1998b).

El andlisis se efectud sobre €l total de encuestas realizadas (97), detectdndose un
total de dieciochoindividuos|exicograficos, siete entiempo, nueveen coste 16y dosen

1SEn base a un sélo atributo.
16 Estos nueve individuos son los mismos que aparecian como cautivos en bus.
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comodidad bagja. Estos porcentajes son consistentes con los encontrados en otros
estudios de esta naturaleza (ver por giemplo Rizzi y Ortuzar, 2003).

El tercer andlisis consiste en examinar |as caracteristicas de aquellos individuos
que no contestan de manera consistente. Dadas las distintas opciones de eleccion
presentadas se pueden construir reglas l6gicas que definan la consistencia en las
elecciones realizadas por las personas. Luego, y de acuerdo a la précticatradiciona
(ver Ortlzar, 2000) si se presentaban mas de dos respuestas inconsistentes se elimi-
nabaal individuoy si eran doso menos, solo seeliminan lasrespuestasinconsi stentes.

Se detectaron ocho personas inconsistentes (Io que supone un total de setentay
dosrespuestasinconsi stentes) mas dieci séi srespuestasinconsi stentes correspondientes
a individuos que presentaban dos 0 menos respuestas inconsistentes. Esto hace un
total de 88 (10%) respuestasinconsi stentes, que fueron eliminadas delabase de datos
paraanalizar si suinclusion afectaba alas estimaciones del modelo.

Unavez depurados | os datos, se realizaron estimaciones con varias bases de datos
para comprobar s la consideracion o no de individuos cautivos, inconsistentes y
lexicogréficos afectaba | os resultados de las estimaciones. Se cuenta con un total de
seis bases de datos distintas: la primera, todos, considera | as respuestas de todos |os
individuos entrevistados, |0 que hace un total de 871 observaciones?’; lasegundabase
de datos, consistentes, eliminaalosindividuos que son inconsi stentes en sus respues-
tas (se eliminaron ocho personasinconsistentes mas dieciséis respuestas inconsi sten-
tes), resultando una base con 783 observaciones; la tercera base de datos, no cauti-
vos, eiminadelaprimeraalosindividuos cautivos (23 individuos), dando como resul -
tado 664 observaciones. En cuarto lugar, se elimind de la primerabase de datos alos
individuos lexicogréficos; asi la cuarta base de datos, sin lexicograficos, tiene un
total de 621 observaciones. Finamente, en la quinta base de datos (sin cautivos e
inconsistentes), se eliminaron tanto alos individuos cautivos como alosinconsisten-
tes (576 observaciones); mientras que la sexta base, buenos, se eliminaron ademas a
losindividuos|lexicograficos (495 observaciones).

Se estudiaron diferentes especificaciones paralafuncion de utilidad del coche®y
del bus, tales como andlisis de interacciones entre las variables tiempo, coste y fre-
cuencia; inclusion de larenta en la eleccidn, y definicidn de interacciones entre los
atributosy |as caracteristi cas socioecondmicas de losindividuos. Estas fueron estima-
das con las distintas bases de datos con el objetivo de detectar el efecto sobre los

17El total de observaciones es 873, 97 entrevistados por nueve respuestas cada uno, pero hay
dos observaciones menos porque un entrevistado dejo sin contestar las dos ultimas preguntas.
Se intenté localizarlo nuevamente sin éxito. No se detectdé ninguna inconsistencia en las siete
preguntas contestadas, ni se trataba de un individuo cautivo o que eligi6 de manera
lexicografica, por lo que se consideraron validas.

8En la encuesta de PD solo se tiene la alternativa de coche como conductor.
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resultados delainclusion o no deindividuos que presentaran preferenciasdiferentesa
las que se pretende modelizar. No se esta diciendo que losindividuos cautivos, incon-
sistentes o lexicogréficos no tengan definidas sus preferencias respecto a los dos
modos de transporte; si no que para poder representarlas a través de una funcion de
utilidad deben verificar los supuestos que establece la teoria del consumidor. Esta
funcion es posteriormente estimada en base a la teoria de la utilidad aleatoria
(Domencichy McFadden, 1975).

Delosdistintos model os estimados, aqui sélo presentamos|os mas sencillosyaque
permiten observar las diferencias en | os resultados cuando se estima con las distintas
bases de datos. L a especificacién presentada no define una constante especificapara
la alternativa coche conductor ya que ésta no result6 significativamente distinta de
cero. Por otra parte, desde un punto de vista microeconémico, se podria argumentar
gue no se justifica especificar una constante de la alternativa ya que esta permite
recoger todo aguello que no es percibido por el resto de variables, y como en este caso
los entrevistados realizaban su eleccién basandose en los valores de | os atributos del
experimento, no seria necesario especificarla

Ademas se estudiaron dos especificaciones diferentes paralavariable comodidad.
La primera considera variablesficticias: ¢cB tomael valor uno en el caso de comodi-
dad bagja'y cero en otro caso; y cE, toma el valor uno en el caso de la comodidad
estandar y cero en otro caso. La comodidad que se toma como referencia es la alta,
esto es, cuando ambas variables ficticias toman valor cero. La segunda especifica-
cion 12 haceinteractuar alacomodidad con el tiempo de viaje basandose en el supues-
to de que existe una diferencia de percepcion de esta variable en funcién del tiempo
deviagje, e cua difiere entreindividuos. En este caso también se tomé como referen-
ciaalacomodidad atay se esperan signos negativos para estos parametras, ya que
paraun nivel de comodidad dado, un mayor tiempo de vigje generamés desutilidad.

Concretamente, las funciones de utilidad especificadas fueron |l as siguientes:

a) Modelo con comodidad como variableficticia:

Vooere =0y ' tV+6,-C+0,,,-Ccap
Vo =06, -tv+6.-c+0, - f +6,-cB+6, -cE [1]
b) Modelo con comodidad interactuando con el tiempo devige:
Vooche = 0y, ' tV+6,-C+6,,,-cap
Vo = (6, +6,, - CB+6, o -CE)-tv+6,-C+0, - f [2]

19 Esta especificacion fue sugerida por el Catedratico Sergio Jara-Diaz de la Universidad de
Chile, al cual agradecemos su comentario.
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donde,

tv es el tiempo de vigje expresado en minutos;

c es el coste del vigje expresado en pesetas;

cap es el coste de aparcamiento expresada en pesetas por horg;

f eslafrecuencia expresada en buses por horg;

cB toma el valor uno cuando se trata de la comodidad baja;

cE toma el valor uno cuando se trata de comodidad estéandar; y

g, son los parametros a estimar.

Se esperan signos negativos paralos pardmetros del tiempo devigje, costedevigje
aparcamiento, y paralas distintas comodidades, ya que un aumento de cualquierade
estas variables produce una menor utilidad. Para la frecuencia se espera un signo
positivo, yaque esté especificada como buses por hora; esto es, un aumento de un bus
alahora generamés utilidad parala aternativa bus.

En la Tabla 7 se presentan los resultados para la primera especificacion de la
variable comodidad, mientras que en la Tabla 8 se presentan para la segunda. En
ambos casos, se obtiene que |os resultados mejoran cuando se van eliminando de la
base de datos alosindividuos que no verifican |os supuestos definidos por lateoriadel
comportamiento del consumidor. Concretamente, se destacan dos efectos interesan-
tes. En primer lugar, obtenemos que cuando seeliminanlosindividuosqueeligieron de
manera inconsistente, €l signo de la variable frecuencia es positivo (y por tanto co-
rrecto en funcion de la definicidn de la variable frecuencia), mientras que cuando se
consideratodos|os entrevistados es negativo y, por tanto, incorrecto. Esto ocurre para
ambas especificaciones delacomodidad, lo cual indicague esimportanteidentificar a
estosindividuos, siempre que seaposible, y analizar el efecto sobre las estimaciones.
Un comportamiento inconsistente puede significar que el peso que se le da a los
distintos atributos sea erroneo y se obtenga, por ejempl o, un pardmetro negativo para
lavariable frecuencia

El segundo efecto que vale la pena destacar es que cuando se elimina de la base
de datos alos individuos que eligen de manera lexicogréfica, todos los signos de los
pardmetros pasan a ser correctos excepto €l del coste del vigje que resulta con signo
positivo. Aqui seeliminaaindividuos que, por € emplo, elegian laaternativacon me-
nor tiempo de viagje. Cuando esta era el coche conductor, a pesar de que su coste era
mucho mayor que €l del bus elegian esta aternativa.

Cuando se elimina a los individuos cautivos e inconsistentes; y también a los
lexicogréficos; se obtienen losmejores model os. L ossignos delos distintos parametros
estimados son todos correctos, mejoralalog-verosimilitud delos modelosy aumenta
su poder explicativo (comparar los valores del indice p?(C). En cuanto a la
significatividad de los pardmetros, cuando se especificala comodidad como variable
ficticialos model os con ambas bases de datos son muy similares, mientras que cuando
se especificala comodidad interactuando con el tiempo de vigje es mayor en el caso
de la base de datos buenos, donde todos son significativos al 90% de confianza.
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En cuanto alainclusién o no deindividuos lexicograficos (quintay sexta base de
datos), en el caso de la comodidad especificada como variable ficticia se obtiene
model os muy similares. Pero cuando lacomodidad se especificainteractuando con el
tiempo devigje, resultamejor e model o para datos buenos, ya que cuando seincluye
alos lexicogréficos, los pardmetros del coste y tiempo de vigje por la comodidad no
son significativos al 90% de confianza. En nuestra opinidn, en base a éstos y otros
resultados obtenidos (véase Espino, 2003 y Rizzi y Ortuzar, 2003) se concluye quela
inclusién delosindividuoslexicograficos es opcional, especialmente cuando setrabaja
con datos mixtos, esto es, Preferencias Reveladas y Declaradas, yaque en el caso de
las PR estosindividuos no son identificables.

En laTabla 9 se presentan las medidas de disposicién a pagar obtenidas paralos
cuatro mejores model os correspondientes a las dos especificaciones consideradas.
En general se observa que estos valores se ven afectados tanto por la especificacion
del modelo como por €l tipo de individuos incluidos en la base de datos. Este hecho
vieneaconfirmar lanecesidad deidentificar alosindividuosinconsi stentes, cautivosy
lexicogréficos segun se ha expuesto con anterioridad. Ademés, cuando |acomodidad
se especifica interactuando con el tiempo de vigje es posible concluir que €l valor
subjetivo del tiempo de viagje en bus disminuye a medida que €l nivel de comodidad
aumenta. Por otraparte, ladisposicién apagar por aumentar el nivel de comodidad en
el bus depende de laduracion del vigje; en concreto, aumenta al aumentar el tiempo
devige.

5. CONCLUSIONES

Laplanificacion de sistemas de transporte requiere un andlisis de la demanda que
permita conocer sus caracteristicas para ofrecer un servicio de transporte que se
adecue aésta. Asi se hace necesariala obtencion de informacion mediante larealiza-
cion de encuestas especializadas.

En este trabajo, donde se presenta el desarrollo del disefio del experimento de PD
utilizado en nuestrainvestigacion, se persigue un doble objetivo. Por un lado, medir €
efecto delaintegracion tarifaria sobre la eleccion modal en los dos principales corre-
dores de Gran Canariay, por otro, incluir variablesinusuales que pudieran influir en
esta decision, como puede ser lacomodidad (variable latente que es dificilmente me-
dible con otro tipo de encuestas).

Por otro lado, se decidié construir un experimento que permitiera medir las
interacciones entre las principales variables de nivel de servicio para, de estaforma,
decidir s éstas podian explicar deformasignificativael comportamiento del individuo
frente a la eleccion modal. Para medir estas interacciones fue necesario utilizar un
disefio factorial fraccionado de 27 escenarios que fue dividido en tres blogues con €l
objeto de reducir € efecto fatiga en los entrevistados. Hasta conseguir € disefio de-
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finitivo se decidid realizar tres pretest que permitieron disponer de informacion rele-
vante en |o referente a la percepcion de algunas de las variables, prestando especial
atencion alacomodidad.

Una conclusion correspondiente a la fase de disefio experimental es que tanto las
reuniones de grupo de focal como la realizacién de encuestas piloto redundan de
forma positiva en la capacidad predictivadel modelo. El especial cuidado prestado a
laidentificacién delacomodidad permiti6 en lafase de aplicacion del modelo, no solo
obtener estimaciones consistentes de las disposiciones a pagar en funcion de los dis-
tintos niveles de esta variable cuando se especificd interactuando con €l tiempo de
vigje, s no también obtener la disposicion apagar por mejoras en lacomodidad en €l
servicio detransporte publico.

Una cuestion importante en este tipo de disefios consiste en estudiar |os posibles
sesgos en las respuestas de las personas entrevistadas. Basandonos en |os supuestos
que establece la teoria microecondmica sobre el comportamiento del consumidor, se
detect6 aquellosindividuos que no verificaban estas condiciones; esto es, individuos
cautivos, inconsistentesy lexicograficos, con €l findeanalizar si suinclusion afectaba
alos resultados de la modelizacion (Saelensminde, 1998a; 1998b). Se concluyé que
los mejores resultados, utilizando sdlo los datos de PD, se obtenian cuando no se
consideraba estos individuos, por lo que se recomienda realizar este tipo de andlisis
siempre que seaposible. Sin embargo, cuando se combinan estos datos con informa-
cion de PR (ver Espino, 2003; Rizzi y Ortuzar, 2003), se plantea la posibilidad de
incluir alosindividuos que eligen de manera lexicografica en la encuestade PD, ya
gue no son identificables en PR; de hecho, esto se deja a eleccion del investigador.

Por ultimo, si bien no es recomendable utilizar este tipo de datos paralatomade
decisiones de politica o para realizar predicciones sobre el efecto de determinadas
politicas sobre lademanda de transporte, si esposiblerealizar el calculo delasdispo-
siciones apagar. En un trabajo posterior (Espino et al., 2004), hemos cal culado tanto
la disposicion a pagar como €l efecto sobre la demanda de diferentes medidas de
politica, con €l objetivo derealizar prediccionesde corto plazo. En ese caso, laestima:
cion se efectud utilizando conjuntamente datosde PR y de PD, resultando losvalores
de la disposicion a pagar muy similares en ambos casos; esto permite confirmar la
validez de la encuesta de PD realizada.
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TABLAS
Tabla7: Resultadosdela estimacion con laencuesta definitiva
Comodidad como variableficticia
Pardmetros . . Sin Sin cautivos e
(t-estadistico) Todos Consistentes | No cautivos lexicogréficos | inconsistentes Buenos
Tiempo 0 -0,04045 -0,0484 -0,05535 -0,04052 -0,07374 -0,05313
v (-4,9) (-5.4) (-5,6) (-39) (-6.5) (-44)
Coste o | 0003379 | -0,001506 | -0,001021 | 0,0006017 | -0,001941 | -0,002252
g (-2,0) (-2,2) (-1.3) (0,8) (-2,2) (-2.4)
C. Aparc 0 -0,002753 | -0,003003 | -0,003069 | -0,004158 | -0,003644 | -0,003838
- Aparc. ap (-4,0) (-4,2) (-38) (-4.8) (-4,1) (-41)
: -0,9065 0,03483 0,5321 0,0797 0,08293 0,07958
Frecuencia | 6 (36) (5) 22 3.0 2.8 @7
: -0,4594 -1,29 -1,173 -1,508 -1,773 -1,809
¢ Baja b 2,0 (6.8) 539) (-6.9) 75) 7.
. -0,2704 -0,4694 -0,2113 -0,526 -0,5088 -0,6394
cEsdndar | 0. | (1 (26) (L) (26) (23) (27)
£(C) 0,0619 0,0904 0,0983 0,1104 0,1600 0,1424
| (é) -566,09 -493,18 -411,86 -380,43 -331,36 -290,34
Observaciones 871 783 664 621 576 495
Tabla8: Resultadosdela estimacién con laencuesta definitiva
Comodidad interactuando con el tiempo devige
Pardmetros . . Sin Sin cautivos e
(t-estadistico) Todos Consistentes | No cautivos | | cogréficos | inconsistentes Buenos
Tiempo a -0,03909 | -0,04239 -0,05123 -0,0334 -0,06577 -0.04373
w (-4.6) (-4,8) (-5,2) (-3.2) (-5.9) (-36)
Coste g | 0001071 | -0,001071 | -0,0005819 | 0,0007342 | -0,001166 | -0,001734
o (-1.1) (-16) (-0,8) (1,0) (-14) (-1,9)
C. Aparc 0 -0,002622 | -0,00282 -0,00292 | -0,003923 | -0,003374 | -0,003599
' " c (-38) (-3.9) (-37) (-4,6) (-3.9) (-3.9)
: -0,9065 0,02745 0,04576 0,06472 0,06678 0,06533
Frecuendia | 6| (3) 12) 19) 27) 24) 23)
t ¢ Baja P -0,005513 | -0,03016 -0,02718 -0,04007 -0,03985 -0,04537
— (2] (-12) (-6.2) (-5,1) (-6,5) (-6.4) (-6,5)
. -0,2704 -0,00881 |-0,0009453( -0,01212 | -0,005361 -0,01167
tc Esandar | 4, . (14) 20) (-0,2) 23) 10) 19
£(C) 0,0598 0,0826 0,0918 0,1075 0,1411 0,1308
| (é) -567,32 -497,39 -414,82 -381,66 -338,84 -294,27
Observaciones 871 783 664 621 576 495
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Tabla9: Disposicionesa pagar

Sin Cautivos
Comodidad como variable ficticia Consistentes No cautivos e Buenos
inconsistentes
Valor subjetivo del tiempo de viaje (ptas/hora) 1928,29 3252,69 2279,44 1415,54
Disposicion a pagar por mejoras en la frecuencia 23.13 521,16 0273 35.34
(ptas/bus-hora)
D1_sp051019n a pagar por incrementar la comodidad de 544,89 941,02 651,31 519,36
baja a estandar (ptas)
DlSpOS}ClOI‘l a pagar por incrementar la comodidad 311,60 206.95 262.13 283.93
de estandar a alta (ptas)
Sin Cautivos
Comodidad interactuando con el tiempo de viaje Consistentes [ No cautivos ¢ Buenos

inconsistentes

2374,79 5282,35 3384,39 1513,15

Valor subjetivo del tiempo de viaje en coche
(ptas/hora)

Valor subjetivo del tiempo de viaje en bus con
comodidad baja (ptas/hora)

Valor subjetivo del tiempo de viaje en bus con
comodidad estandar (ptas/hora)

Valor subjetivo del tiempo de viaje en bus con
comodidad alta (ptas/hora)

Disposicion a pagar por mejoras en la frecuencia
(ptas/bus-hora)

Disposicion a pagar por incrementar la comodidad de
baja a estandar (ptas)

Disposicion a pagar por incrementar la comodidad de
estandar a alta (ptas)

4064.,43 8084,89 5434.,99 3083,04

2868,35 5379,82 3660,26 1916,96

2374,79 5282,35 3384,39 1513,15

25,63 78,64 57,27 37,68

19,93.tv 45,08-tv 29,58-tv 19,43ty

8,23xtv 1,62ty 4,60+t 6,73ty
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. ANEXO:

Encuesta de Preferencias Declaradas
Tarjeta de presentacion
Cuestionario -

Encuesta

B

estudios, por compras, trémites', visitas a familiarés o amistades, depdrte,...etc.
Suponga que el servicio de transporte publico entre Arucas y Las Palmas ha
variado de la siguiente manera:

v Habra un carril s6lo bus desde la autovia hasta'la estacién de Guaguas de Las Palmas. Por
este carril solo podran circular fos vehicuios de transporte regular de pasajeros y se velara por
el estricto-cumplimiento de esta norma:. :

v Una vez que la guagua haya entrado enla ciudad, tendra preferencia en los. seméforos. (los
seméaforos se pondran en verde cuando la-guagua se aproxime).

v Habr4 servicio de guaguas desde las 5.00 horas hasta las 24.00 horas. -
v Los ht;rarios de las tres empresas de guaguas se coordinaran para facilitar el transbordo en el
menor tiempo posible.

v Con un niismo bono se podra viajar en las tres empresas de guaguas, con descuentos que
pueden ser desde el 30al 70%.

dos alternativas para realizar su viaje a Las Paimas.
Por favor lea atentamente cada una de ellas y conteste, en cada caso, la
alternativa que Usted elegiria.

v La zona azul se ir4 ampliando hasta practicamente alcanzar la mayoria del aparcamientoen’la
calle.

v Los parkings privados que ahora son gratuitos acabaran.cobrando por el-aparcamiento.

v El preciodel combustible podrfa seguir aumentando, lo que supone un mayor coste del coche.

v La existencia de carriles s6lo bus probablemente sdpondra un aumento de los tiempos de viaje
en coche.
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ENCUESTA DE PREFERENCIAS DECLARADAS

Proyecto-Programa Innova
La Demanda de Transporte de Pasajeros

Mayo de 2001
Individuo 117

Para el Coche:

Tiempo de Vigje: Es el tiempo del desplazamiento en el vehiculo, desde que Usted se sube al
coche hasta que se baja incluido € tiempo que dedica a buscar aparcamiento.

Coste del Vigje: Es e gasto en gasolina.

Coste de Aparcamiento: Es el pago por horas, bien sea en la calle o en un parking privado.
S usted paga mensualmente serd €l coste diario del parking.

Comodidad estandar: Seria la que experimenta cuando va en su coche, es decir, viajar en
coche de forma independiente, sin necesidad de esperar para iniciar €l viaje o de caminar
hasta una parada de guaguas, pero con la posibilidad de soportar aglomeraciones de
tréfico que le pueden producir cierta molestia o tension.

Para el Transporte Publico:

Tiempo de Vigje: Es €l tiempo que transcurre desde que se sube a la guagua hasta que se
baja, incluyendo €l tiempo de transbordo si coge mas de una guagua.

Precio del hillete, o de los billetes, en caso de que coja mas de una guagua.

Frecuencia: El tiempo que transcurre entre la salida de una guagua y la siguiente, de una
misma linea.

Comodidad Baja: Cuando viaja en guagua que va muy llena, debe viajar de pie, donde se
puede encontrar con situaciones no gratas como por ejemplo contactos fisicos, empujones,
voces elevadas, olores desagradables,... etc.

Comodidad estandar: Cuando viaja en guagua que va casi llena, puede viajar sentado, pero
donde se puede encontrar con situaciones no gratas como por g emplo contactos fisicos,
empujones, voces elevadas, olores desagradables,... etc.

Comodidad Alta: Cuando viaja en guagua sentado comodamente con muisica de fondo
agradable, donde puede ir realizando alguna actividad como leer sin que las posibles
aglomeraciones de tréfico le produzcan molestia o tension.
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Pregunta 1

Alternativa A

Alternativa B

Coche

Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 31 minutos
Coste: 330 pesetas
Coste de Aparcamiento: O pesetas

Comodidad: la que experimenta cuando viaja
en su coche.

Tiempo de viaje: 21 minutos

Precio del billete: 130 pesetas

Frecuencia: cada 30 minutos

Comodidad: guagua con espacio para viajar

sentado cémodo y tranquilamente, pudiendo
elegir donde sentarse.

O Elijo Coche

Q Elijo Transporte Publico

Pregunta 2

Alternativa A

Alternativa B

Coche

Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 31 minutos
Coste: 330 pesetas
Coste de Aparcamiento: 115 pesetas

Comodidad: la que experimenta cuando viaja
en su coche.

Tiempo de viaje: 21 minutos
Precio del billete: 130 pesetas
Frecuencia: cada 60 minutos

Comodidad: guagua llena, viajando de pie.

Q Elijo Coche

Q Elijo Transporte Publico

Pregunta 3

Alternativa A

Alternativa B

Coche

Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 31 minutos
Coste: 330 pesetas
Coste de Aparcamiento: O pesetas

Comodidad: la que experimenta cuando viaja
en su coche.

Tiempo de viaje: 21 minutos

Precio del billete: 130 pesetas

Frecuencia: cada 30 minutos

Comodidad: guagua con espacio para viajar

sentado comodo y tranquilamente, pudiendo
elegir donde sentarse.

4 Elijo Coche

Estudios de Economia Aplicada, 2004: 759-793 « \ol. 22-3

4 Elijo Transporte Publico




Disefio bE PREFERENCIAS DECLARADAS PARA ANALIZAR LA DEMANDA DE VIAJES

Pregunta 4

Alternativa A

Alternativa B

Coche

Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 21 minutos
Coste: 330 pesetas
Coste de Aparcamiento: 0 pesetas

Comodidad: la que experimenta cuando viaja
en su coche.

Tiempo de viaje: 21 minutos

Precio del billete: 130 pesetas

Frecuencia: cada 60 minutos

Comodidad: guagua con espacio para viajar

sentado cémodo y tranquilamente, pudiendo
elegir donde sentarse.

Q Elijo Coche

Q Elijo Transporte Publico

Pregunta 5

Alternativa A

Alternativa B

Coche

Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 21 minutos
Coste: 330 pesetas
Coste de Aparcamiento: 0 pesetas

Comodidad: la que experimenta cuando viaja
en su coche.

Tiempo de viaje: 21 minutos

Precio del billete: 130 pesetas

Frecuencia: cada 60 minutos

Comodidad: guagua con espacio para viajar

sentado cédmodo y tranquilamente, pudiendo
elegir donde sentarse.

QO Elijo Coche

Q Elijo Transporte Publico

Pregunta 6

Alternativa A

Alternativa B

Coche

Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 31 minutos
Coste: 330 pesetas
Coste de Aparcamiento: 0 pesetas

Comodidad: la que experimenta cuando viaja
en su coche.

Tiempo de viaje: 21 minutos

Precio del billete: 130 pesetas

Frecuencia: cada 60 minutos

Comodidad: guagua casi llena con espacio

para viajar sentado, pero sin posibilidad de
elegir asiento.

Q Elijo Coche

Q Elijo Transporte Publico
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Pregunta 7
Alternativa A Alternativa B
Coche Transporte Publico

Tiempo de Viaje: 31 minutos Tiempo de viaje: 21 minutos

Coste: 330 pesetas Precio del billete: 130 pesetas

Coste de Aparcamiento: O pesetas Frecuencia: cada 60 minutos

Comodidad: la que experimenta cuando viaja Comodidad: guagua casi llena con espacio
en su coche. para viajar sentado, pero sin posibilidad de

elegir asiento.

Q Elijo Coche Q Elijo Transporte Publico
Pregunta 8
Alternativa A Alternativa B
Coche Transporte Pablico
Tiempo de Viaje: 21 minutos Tiempo de viaje: 31 minutos
Coste: 330 pesetas Precio del billete: 130 pesetas
Coste de Aparcamiento: O pesetas Frecuencia: cada 30 minutos
Comodidad: la que experimenta cuando viaja Comodidad: guagua llena, viajando de pie.
en su coche.
Q Elijo Coche Q Elijo Transporte Publico
Pregunta 9
Alternativa A Alternativa B
Coche Transporte Publico
Tiempo de Viaje: 21 minutos Tiempo de viaje: 31 minutos
Coste: 330 pesetas Precio del billete: 130 pesetas
Coste de Aparcamiento: O pesetas Frecuencia: cada 30 minutos
Comodidad: la que experimenta cuando viaja Comodidad: guagua llena, viajando de pie.
en su coche.
O Elijo Coche 4 Elijo Transporte Pablico
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v" SITUACIONES PRESENTADAS:
1. ¢Le han parecido realistas las situaciones?

asi 0 No, ¢POR QUE?

v COMODIDAD:

2. ¢,Cémo cree que seria el viaje en transporte publico (guagua)?

U Guagua llena, yendo de pie 4 Guagua llena, sentado
con situaciones no gratas
U Sentado, simplemente d Sentado cémodo vy

tranquilamente

3. ,Cémo cree que es la comodidad en el transporte publico (guagua)?
U Mala U Suficiente U Buena U Excelente

v PARKING MENSUAL: Solo para aquellos que pagan parking mensual.

4. ¢ Cuantos dias a la semana utiliza el parking?

Q 7 dias U 6 dias Q 5dias O N°dias
v INGRESOS:

5. Ingreso Mensual: pts Pts

Ingreso Familiar Mensual: Pts

6. Si no tiene ingresos, ¢de cuanto dispone para gastar a la semana?

Pts
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