EL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA COMARCA DE VIGO

Jos€& R. de Lorenzo Vizquez-Guevara

..~ INTRODUCCION.

El objetivo limitado y particularizado de esﬁe trabajo radica en el estudio
de los valores bdsicos que determinan el trifico por carretera en la zona /
sur de la provincia de Pontevedra a lo largo del corredor de la N-550.  En
una primera fase analiza las tasas de movilidad de la <561a’ ciudad.de Vigd:
en relacidn con el trdfico por carretera. En una segunda parte se estudia/.
el tr&fico inter-urbano en toda la provincia de Pontevedra. De este modo /
se llega a la elaboracifn de esas tablas input-output de tr&fico interzonal
que se denominan en la teoria del tr&fico, "matrices de tr&fico inter zonas"

vy "escaleras de trdfico" que incluyen ya los dos sentidos confundidos.

La informacifn que proporciona este estudio engarza conjuntamente con otros
an8lisis semejantes realizados en otras zonas de Galicia con los objetivos/
de un estudio sectorial del modo de transporte de carretera en este momento

en elaboracidn.
Aunque en cualquier caso este trabajo, como expresivo de la metodologia y /

de la informacién bdsica acerca de la variable estudiada, tendrd un interes

en si mismo.
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2.~ METODOLOGIA.

Este trabajo tiene en cuenta primariamente alguna estadistica sobre datos
bisicos dada la penuria general existente acerca de informacifn sistemfti
“ca y completa acerca del trdfico. Para elaborar las matrices de trafico/
de un area cualquiera y para conocer el grado de movilidad en vehiculos /
privados o en transportes piiblicos de una zona geogrédfica, siendo este Gl
timo dato base para el cdlculo de aquellas matrices, es preciso basarse /

-en el siguiente esquema de trabajo:

"~ Datos basicos proporcionados por una red permanente de aforos de trafi-

CO.

- Obtencidn de aforos por medio de estaciones mdviles o de procedimientos

manuales que complementan los datos de las estaciones permanentes.

~ Encuestas de trafico en las ciudades y en las carreteras complementadas
con encuestas de opinidn que permiten matizar el cdlculo de las tasas /
de movilidad, de la composicidn de la circulacién, de los procesos de /

eleccidn de itinerarios, de la eleccién de medios de transporte etc.

De este modo la informacibn obtenida se refiere no solamente al concepto/
global de trafico interzonas, sino a su distribucibn por tipo de vehiculo,
sean turismos o comerciales, ligeros ¢ pesados y a los procesos de elec——

'cidn de itinerarios en funci8n de distribuciones estadfsticas.

Se han dejado por el momento fuera de este trabajo los procedimientos de/
aplicacidn de modelos para la labor de prognosis y de anBlisis detallado/
de la eleccidn de itinerarios que exceden los objetivos de este particu——
lar trabajo, aunque sean necesarios en un estudio sectorial con cierta -/

proyeccidn futuristica.
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3.~ DATOS BASICOS.
3.1.- POBLACION.

L1l dato de poblacidn puesto al dfa'con la debida precisidn que exige
el trabajo estadistico ha llevado una parte importante de la fase -/
preparatoria de la encuesta. Despues de una ardua blisqueda en las /
diversas fuentes se dispuso de una estimacifn del nimero de habitan-
tes de la ciudad de Vigo correspondientes al afioc 1.981 debidamente /
desglosada por zonas, distritos y edades. Tal cifra asciende a ~- /
266.400 habitantes de los cuales 187.261 corresponden a poblacién ~/
con 18 § mis afios de edad, referidos ambos datos al mes de Julio .ide
1.981. Con estos datos se estimd el tamafio muestreal que nos garan-

tiza un nivel de confianza del 95%.

Del anZlisis de la piramide de poblacidn extraemos el grafico adjun-

to de distribucién de edades de la poblacifn.
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3.2.~- PARQUE Y TASA DE MOTORIZACION.

Se trata de un dato bi#sico para determinar los factores de demanda /
de transporte. Los valores objetivos provienen de fuentes oficiales

de la Direccidn General de Trifico y se vesumen en unas pocas cifras:

-~ Parque de turismos de Vigo (1.981) ......... ceneseae eiee. 65.268
- Parque total de vehiculos de Vigo {1.981) ........... cee. 84,715

- Tasa de motorizacidén por 100 habitantes de turismos
(1.981) tiiiiienriinneanaenanons Cernerasenereeuresesannaans 24,5
- Tasa de motorizaci8n de vehiculos totales por 100 habitan

LT 8 T 2 1 31,8

La evoluci8n del parque y de las tasas de motorizacifn en Galicia y

en Espaila se resumen en el cuadro adjunto.

69



TODTJBAL 9P [BABJUSH UQIDIBITQ ¢ djuLny
0‘s ss 86 STT 8 %1 €91 L°¢T 6°9T €8T €061 %
8°68T | 6'89T | T'09T | 8°'SHT | 8°0¢T | 6°€IT | (°i6 1°98 9°¢s 2°29 YSVI
0°95¢ 8°cze §°667 m.WNN (AR 474 0°€TZ £°98T 8191 0°LET SU9TT VIOLTYD SOHSTYAL INDUVA
0°L L%y §'g 96 9°6 82T €6 LT 9°1T 0°s %
9°6€T 8°6TC 6607 SE6T 9°9.1 0°8sT 0foyt 14821 L91T Lzot vYSYL
065y vi1zY 8°26¢ 8°29¢ 0°1ee 7662 6°992 s*one S'e1e T°68T VIOITVO andavd
39 €'z 68 €411 7°g 901 €901 91T ST s1 y
Lotz 0‘00Z SUG6T vi6LT 4191 9841 YT Leret 0°60T 9°%6 YSVL
£46°L 9¢6°¢ | 250°L | 0€s°9 | Swe's | TSE'S 08y | 60€°% | w0R'E | S¢2°€ SOWSTHNL ANDUVA
81 Sty (A3 '8 $4g 9%¢L T 51 96 06 %
€82 812 99z 842 622 1§24 961 €8T oLt ssT VSV
£99°0T | €61°0T| £85'6 | £56°8 | 892°8 | 009°¢ 6T0°L (89°9 | Lg£6°S | SE£°S TYNOTOVN ANDUV
TS6°T | 086°T | 6L6°T | 8L6°T | LL6°T | 9.6°T SL6°T | WL6°T | €L6°T | 7L6'T

TYNVASH NZ X YIDIIVO Ni NOIDVZIMOLOW 3d

VSYI VT & SEA0¥VA SOT A0 NOTIO(TIOAH

70



71



b.~ QOCUPACION Y EMPLEO.

La ocupacidn o empleo de la ciudad de Vigo aparece gr&ficamente representa
da enel diagrams adjunto. La profesifn mfis numerosa es la de amas de casa

con un 28% del total seguida por la de profesiones varias no tipificadas /

con un 14%. Una importancia semejante tiene la de estudiantes con un 117%,

la de técnicos medios o profesores v administrativos conm un 10% y con otro

10Z la de trabajadores cualificados. Tal distribucifn ocupacional referi-

da a la pir@mide de edad proporciona valores muy dispares.

Logicamente entre los j6venes de 18 a 24 afios predomina la profesidn de es
tudiante con un 45%, nivel muy elevado comparado con otras ciudades de Es
pafia. En cambio la profesifn de amas de casa aparece 18gicamente peor re—
presentada con un 10%. Los parados representan el miximo porcentaje de -/
los segmentos de edad con un 10%. La dificultad de acceso al primer empleo
aparece prédcticamente demostrada. El segmento de 25 a 35 afios seofrececomo
el mis representativo de la ténica general com un 27% de amas de casa, un

5% de parados y un 18% de trabajadores cualificados, &ste superior a la me
¢ia general del 10%. Los estudiantes empiezan a escasear (9%) y los t&€cni
cos medios,maestros y administrativos representan un nucleo importante con
un 18% en vez del 10% general. La edad de 36 a 45 afios contiene el mayor/
porcentaje de amas de casa con un 44%, segmento de mujeres que no se incor
poraron en su dia al mundo laboral exterior a la casa. Por tratarse de =~/
trabajos m#s estables los parados representan porcentajes préacticamente -/
despreciables y los demis segmentos de poblacidn aparecen proporcionalmen-
te representados. En el segmento de edad superior a 46 afios aparecen los/
jubilados con un 14%, las amas de casa representan: todavia porcentajes muy
importantes con un 37%, los parados representan un 3%, inferior a la media
general y el resto de 1as ocupaciones aparecenproporcionalmente representa

das.
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DISTRIBUCION DE OCUPACION O EMPLEO
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DISTRIBUCION DE LAS OCUPACIONES

POR

SEGMENTOS DE EDAD

OTRAS OTRAS & %
10 % OTRAS OTRAS 0TRAS PEQUPH. EMPRES. 2 Z
17 % TRAB.NOESP 4 %[
TECN.MEDIOS 5 % 18 % s % °
COMERC. 5 %
ITECH. 39
EMPR;?Z&::)?’)V/D PARADOS § %
TECNICO MED. 2
TECNICO MED. TECNICO MED. JUBILADOS 5 %
13 % 5 %
ESTUDIANTE 18 % COMERCIANTE TRAB. CUALIF
o
COMERCIAN — L%
TE
45 % ESTUDIANTE 2 o TRABB’C;AUF' TECNICOS MED.
9 % ° ° Y ADMINISTR.
PARADO 3% 10 %
COMERCIANTE 5 %) TRAB. CUALIF ASALAR. 3 %
E STUDIANTES
2 Y
%o 1N %
TRAB, CUALIF
18 %
COMERCIANTE 5 % SUS LABORES VARICS
TRAB.CUALIF 14 %
PARADO 5 %
10 % o SUS L ABORES 37 %
PARADOS
10 % SUS LABORES 44 % SUS LABORES
ASALARIADOS 5 %
i 27 % JUBILADOS 28 %
SUS LABORES
14 %
10 %
18 a 24 Afos 25a 35 Anos 36 ¢ 45 Afios > 46 Afios TOTAL
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3.4.- NIVEL DE ESTUDIOS DE LA POBLACION DE VIGO.

El segmento de estudios primarios representa un porcentaje muy importante

con un 52%. Los bachilleres superiores representan el 16% y es de notar/

la importancia relativamente alta de la formacidn profesional con un 6% y

la importancia elevada de los estudios superiores (10%) y los de grado me

dio un 8%. El porcentaje de los bachilleres superiores aparece proporcio

nado al nacional conese 167,

El nivel de estudios en los estratos de edad mds bajos se ha elevado nota

blemente. Los bachilleres superiores represenfan el 37% cuando en el por
centaje general de poblacifn representan solamente el 17%. Los estudios/
superiores detentan un 16% contra un 6% general. Entre los 25 a los 35 /
anos de edad ocurre algo semejante, sin embargo con una diferencia menos
acusada. Por ejemplo, los bachilleres superiores representan un 20% del /
total v los estudios superiores un 8% contra un 6% & un 3%. El estrato /
de edad media, entre los 36 y los 45 afios, contiene una estructura de es-
tudios mucho m@s baja, aparece un nivel sincestudios del 5,5% y los es-
tudios primarios representan el 67%. Todos los demis niveles de estudio/
por encima de los indicados representan valores inferiores salvo los de /
grado medio con un 11%Z en vez del 8% general. Los estudios superiores re
presentan porcentajes despreciables. En el estrato de edad m8s alto apa~
rece un porcentaje de précticos analfabetos, del 11,4% y los estudios pri
marios representan un 63%, los estudios de grado medio representan de nue
vo un porcentaje semejante al general y los estudios superiores aparecen/
ligeramente representados, pero de forma superior al estrato anterior, lo
que indica un "hueco" en ese estrato de edad entre los 36 y los 45 afios /

actuales con muy escasa participacifn en los estudios universitarios.

La relacidn entre el nivel de estudios y el tipo de ocupacidn es intere——

sante, La profesifn de amas de casa .. tiene como miximos estudios de gra
do medio y en un bajo porcentaje. Los agricultores y ganaderos carecen /
de todo estudio. Los trabajos no especializados suelen tener estudios ~/
primarios. El nivel de parados se detiene en los estudios de grado medio.
La profesiBn de comerciante carece en general de estudios superiores y co
mo mximo presenta los de bacbillef superiors la inmensa mayoria s8lo tie-

ne estudios primarios nada m#s y algunos bachiller superior.
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3.5.~ DISTRIBUCION DE LA POBLACION EN FUNCION DEL SEXO.

La distribucidn del sexo en la poblacidn de 18 afios o mds de Vigo apare
ce casi exactamente representada al 50%. 8i se atiende a la distribue—
cibn de edad se produce un equilibrio bastante importante en practica--
mente todos los segmentos de edad salvo en el de mBs de 46 afios, en los
cuales las mujeres representan el 53% y los hombres el 47%, acorde con/
las teorias acerca de la mayor longevidad del sexc femenino; v en el —--
segmento mis joven de edad en el cual los varones representan el 55% g/

las mujeres el 45Z. La distribucifn de los estudios por el sexo no arro

ja diferencias muy importantes salvo la mayor importancia de la mujer en
el nivel de estudios primarics. Enéelresto aparece proporcionalmente re-——
presentada la mujer, salvo entre los practicamente analfabetos, en /
cuyo segmentc la mujer representa el 677 y el hombre el 33%Z y en los ni-
veles superiores de estudios en los que las mujeres representan aproxima
damente la mitad de la proporcifn de los hombres. Atendiendo a la ocupa
cibn existe una clara distorsién de los datos de la mujer hacia la profe
5i6n de amas de casa y en el resto de los empleos de mujer aparece ~/
bastante encajada salvo en aquellos de las cotas més altas como empre-
sarios, profesores de Universidad, t&cnicos superiores y cuerpos de segu
ridad del estado, en los que practicamente no hay representacidn femeni-

na.
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4.~ GRADO DE MOVILIDAD DEL ARFA CON RELACION A LOS TRANSPORTES POR CARRETEPA,

Para recoger el factor movilidad de un Zrea determinada se puede acudir al me

todo subjetivo seglin el cual por medio de encuestas se conoce la tendencia a la

movilidad de la poblacidn del area por los diversos modos de transporte. En /

el caso de los transportes por carretera se utilizan dos datos para conocer es

ta movilidad: por un lado, la dotacidn de carnet de conducir del &rea y las de

claraciones de frecuencia de conduccidén. Los fndices de movilidad obtenidos /

_tienen por lo tanto un valor relativo ya queesquemiticamente se basan en el si

guiente cdlculo:

~ Porcentaje de individuos de la estratosconsideradosdotados de carnet de con

ducir.

- Viajes diarios medios que realiza el individuo del estrato considerado.

- Multiplicando ambos factores se obtiene el fndice de movilidad del conjunto/

de individuos considerados.

Y . i - P
Por lo tanto este indice tiene el valor de'movilidad en viajes por carretera en

. - . - '
vehfculo privado de cada uno de los segmentos socioecondmicos en estudio.

T

4.1.~ VARIABLES QUE DETERMINAN LA MOVILIDAD.

4,1.1.~ Dotacién de carnet de conducir.

Relacionando este dato con la distribucidn de edades y siendo el/

porcentaje general de individuos dotados de carnet del 52% de la/
poblacidn mayor de 18 afios, se observa que en la edad ms joven /
tal porcentaje baja a un 45%Z. En el estrato entre 25 a 35 afos /
el porcentaje se eleva al 69%. La edad madura igualmente aparece
con un porcentaje de carnets del 58% y los individuos por encima/
de los 46 afios disponen en cambio s8lo un 43% de la licencia de /
conduccidn. Se observa pues un gran crecimiento en los Gltimos /

afios de tal licencia.
En relacidn con el sexo tambidn se dan variaciones muy importan--

tes, Todavia las mujeres estdn dotadas de carnet en un porcentaje

muy inferior al estrato masculino. Exactamente en un 32% en el /
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4.1.2.-

area de Vigo, mientras que los varomes est@n dotados de carmet

por encima de los 18 afios en un 72%.

La profesifn menos motorizada es la de jubilados ya que estdn /,
dotados de carnet s8lo un 25% de los mismos, igual que la de -/
amas de casa. Las profesiones mis motorizadas sonm la de té€cni~
cos medios, maestros ,o administrativos (82%) y la de universita
rios, grandes empresarios, profesores de Universidad y cuerpos/
de seguridad del estado (practicamente el 100%). Igualmente -/
ofrecen porcentajes muy importantes de dotacidn de carnet de -/
conducir los trabajadores cualificados con ﬁn 73%, los comer=-—-—
ciantes (75%) y los empresarios pequefios {50%). Los estudian-—
tes ofrecen s8lo un porcentaje de carnet del 367 y los parados/
del 67%. El 50% exacto viene representado en el estrato de los

trabajadores no especializados.

Relacionando tal valor con el nivel de estudios, los niveles/

mis motorizados son los estudios de grado medio y los superio—-
res no técnicos con un 75%. La ensefianza profesional tiene un/
67% de carnet, los bachilleres superiores un 62,5%. El sector/
de estudios primarios sflo dispone en un 44% de carnet y el sec
tor sin estudios curiosamente dispone de carnet em un 17% proba

blemente en el segmento ‘alfabetizado de este nivel.

Frecuencia de conduccidn.

De medisel individuo dotado de carnet de conduccidn realiza =~ /
0,72 viajes diarios, es decir, separando la ida y ia vuelta un/
1,44%. La edaden ello representa un factor de movilidad muy im
portante. En efecto, el sector mis mévil en ese sentido seria /
el de edad entre 36 a 40 afios con un 83% de viajes habituales. /
Es decir, van descenciendo los porcentajes hacia las edades al--
tas y bajas con un 75% para el segmento de 31-35 afios, el 67% pa
ra el segmento de 25 a 30 afios y el 62,5% para 18 a 25; y de 41/
a 45 afios baja un 75Z, también, y a un 73% de 46 afios en adelan-

te.

La frecuencia de conduccifn en el sexo masculino es bastante su~
perior & la del sexo femenino. En el primer caso la propércidn/
de quienes realizan viajes diarios es del 77% y en el segundo del
53%.
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Atendiendo al tipo. de ocupacidn la movilidad mayor se da en la
profesidn de policias, profesores, t&cnicos superiores, empre-
sarios grandes y curiosamente en los parados. Todos ellos rea
lizan practicamente un viaje diario en vehiculo privado. La %
profesidn menos movil es la de jubilado que sdlo realiza prac-—
ticamente un viaje cada 20 dias y la de trabajadores no espe——
cializados. Las profesiones de empresarios pequefios, estudian
tes y comerciantes, tienen un valor parecido al valor medio ge

neral con 0,50 viajes por dia.

Tambien es un factor importante en la movilidad en vehIculos /

privados el nivel de estudios ya que quien no tiene ningin ti-

po de estudios razonablemente utiliza el vehiculo practicamen—
te en un viaje cada 20 dias. También los titulados universita-—
rios presentan una movilidad’inferior a la media general con /
un 0,67 viajes por dia; igual que los bachilleres superiores /
con un 0,70, Todas las dem@s profesiones mantienen valores 1i
geramente por encima de los generales con un 0,75 como la de /
formacidn profesional, la de estudios de grado medio y la de /

estudios técnicos superiores.

4.2.~ INDICES DE MOVILIDAD POR CARRETERA EN VEHICULO: PRIVADO, DE LOS DIFEREE
TES SEGMENTOS SOCIO-ECONOMICOS DE VIGO.

El Tndice como queda dicho se obtiene aplicando a los porcentajes de /
dotacidn de carnet de conducir el valor de viaje diario multiplicado /
por 2 para incluir la ida y la vuelta, ya que en té&rminos de transpor-
tes en que se trabaja con ambos sentidos de la circulacidn confundidos,
cada uno de los movimientos representa un viaje computable por separa-
do. Por lo tanto, el Indice tendri valor de'niimero de viajes diarios/

por habitante de la ciudad con una edad de 18 afios o més.'

El fndice de movilidad general de Vigo es de 0,75, bastante  alto con/
respecto al nacional probablemente por la gran importancia que tiene /
el trd3fico pendular con poblaciones vecinas a las que esti unida la /
ciudad por vinculos sociales, laborales: y administrativos (Pontevedra,

Redondela, Porrifio, etc.)
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5.~ MOVILIDAD OBJETIVA INTERURBANA EN LA PROVINCIA DE PONTEVEDFA.

A continuacién va a elaborarse informacién respecto al grado de movilidad de
la provincia de Pontevedra entendi&ndola en este caso como IMD, es decir In~
tensidad Media Diaria de tréfico‘que relaciona las diversas zonas entre si./
Para ello se ha dividido la provincia er las siguientes zonas atendiendo a /
que fundamentalmente se estudia el trifico lineal del corredor de la N-550,/
aunque también se recogen los valores mfs importantes de las lineas transver

sales como es obvio ante la mera enunciacidn de esta numeracidn:

1. Vigoe. Practicamente coincidente con el municipio y sus alrededores.

2. Porrifio. Se abarca tambien el Municipio de Mos.

3. Tuy-Portugal. Se recogentambi&n los movimientos de entrdda y salida haw
cia el pais vecino que abarca tambi&n Salceda, .Tomifio, Salvatierra, Ro~

sal, La Guardia, Oya.

4. Bayona. Que comprende Nigr&n y Gondomar.

(%)

Pogteareas. Que comprende también Mondariz, La Cafiiza Cobelo, etc...
6. Redondela. Que comprende Arcade, Sctomayor, Pazosde Borbén.

7. Ponte Caldelas que comprende Lama & Fornelos.

8. Vilaboa-Cangas que comprende tambi&n Moafia.

9. Marin que comprende Bueu.
10. Pontevedra que comprende Campolameira, Cotobad, Caldas, etc...

11. Poyo-Cambados, que comprende Meafio, Meis y Villagarcia.
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Atendiendo a la edad el sector mis maduro es quien representa una movi
lidad mayor com un 1,15. A continuacidn el sector central de 31 a 36/
afips presenta también valores superioras (1-1,06) v . el sector de 26
a . 30-"afos’ -~presenta- tambien valores interesantes (1,98). El sec
tor menos m6évil, inferior a la media general es el m#s joven donde por
otro lado tambien se da la menor dotacidn de carnets de conducir por /
no haber accedido todavia masivamente al escaldn de la motorizacidn -/
tan significativo todavia en las instancias sociales que presionan a /
un joven. La movilidad del varon es casi 4 veces superior (1,11) a la
de la mujer (0,34), acordes ambos datos tambien aunque no proporcional
mente a la disparidad de dotacidn de carnet de conducir de uno y otro/
sexo que recordamos era de 0,72 y 0,32 respectivamente.

v

Tambien el nivel de estudios influye- en el factor movilidad, ya que

los niveles bajos representan valores inferiores a la media general -/
(0,02-0,62). Todos los demds niveles de estudio presentan valores su-
periores a la media y el mdximo se encuentra entre los estudios de gra

do medio con un fndice de 1,12.

Sin embargo, el factor mis influyente es la ocupacidn o el empleo de /

que se disfruta y pueden realizarse igualmente tres grupos de segmen—-
tos de ocupacidén. En el primero de ellos el indice de movilidad es -/
muy inferior a la media general; se encuentranentre ellos los jubila--
dos (0,02) los trabajadores no especializados (0,05), las amas de casa
(0,25) y los estudiantes (0,54). Los segmentos que se encuentran en /
un Eixg&_ggéig semejante al general son los de trabajadores cualifica-
dos (0,73), los parados (0,80) y los t&cnicos medios, maestros 'y admi-

nidstrativos (0,82). Por encima de la media se encuentras todos los em

pleos superiores como empresario pequefio, policias, profesores, técni-
cos superiores, grandes empresarios, etc. con un coeficiente de 1,00.

El mximo valor se da entre las profesiones varias con 1,14.

Estos indices de movilidad tienen el significado de viajes que realizé
la poblacidn en vehfculo pro?io. No se incluyen los valores de viajes
en trasportes colectivos que en los viajes interurbanos presentan po-
ca importancia en el trdfico (del orden del 3-47%) pero que quizas en /
los movimientos de dentro de la ciudad representan valores superiores/
aunque estos Ultimos movimientos no son objetivos especificos de este/
estudio. La mayor parte de los movimientos en vehiculo privado se rea

“lizan por carretera. La utilizacidn de la autopista da valores mucho/
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mds Mmodestos. S6lo el 1% de los encuestados la utilizan a diario, /
el 4% en 3~4 viajes semanales y el 16% en 2 viajes semanales y el res-
to o no la utilizan nunca o de forma muy esporidica, lo que quiere de~
cir que aproximadamente el 217 de los habitantes de Vigo la utilizan /
en un nimero de viajes del orden del 0,61 diario. Por tanto, relacio
nando estos indices con el general que se refiere fundamentalmente a /
carretera daria una asignacién a la autopista en el tramo Norte de Vi~
go del orden del 46Z, bastante acorde con las estadisticas que se indi

can en el capitulo siguiente.
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GRADQ DE UTILIZACION DE LA AUTOPISTA

1% _A DIARIO

4 CON MUCHA
FRECUENCIA

ALGUNA VEZ
59 %
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5.1.-~ ENCUESTAS REALIZADAS.

Las encuestas de trafico se han llevado a cabo en el afio 1.982 en varios
puntos de la carretera y en varios de la autopista. La encuesta basica-
mente consiste en inquirir el Origen-Destino del viaje, el motivo del -/
mismo, los puntos de residencia y en caso de los vehiculos pesados, la /
carga y/o la situacién de vacio o cargado. Se aprovecha la encuesta tam
bién para conocer algﬁnos datos del proceso de decisién de eleccidn de /
itinerario: razones de eleccidn del itinerario, razomes de rechazo de -/
otros, tendencias del futuro, habitualidad de los viajes, etc.. Aderds/
se ha dispuesto de otras encuestas-corddn - de las ciudades realizadas en
otras &pocas como elementos de comprobacién y de evolucidn del trifico./
En la encuesta realizada en la carretera se han encuestado en total unos

1.266 y en la autopista aproximadamente 600.vehiculos.
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5.2.—- MATRICES Y ESCALERAS DE TRAFICO.

La obtencibn de las matrices de tr&fico que relacionan desde el pun
to de vista de estas variables las diversas zonas en que se ha divi
dido el 3rea de estudio se realiza inicialmente con datos de encues
ta. En base a las cifras de aforos disponibles incluso con distribu
cidn horaria se realiza la expansidén de los datos de la encuesta al
colectivo total de forma que la carga de trdfico de cada una de la/
relaciones Origen-Destino en la red genera un nivel de tr&@fico coin
cidente con los aforos mds el trafico de agitaci8n de corto recorri
do no recogido en las encuestas. A continuacifn se realiza una agre
gacién de las matrices sobre la diagonal principal para sumar ambos

sentidos de la circulacidn y se obtienen las “'escaleras" de trifico.
En las pafinas que siguen se exponen los valores de trafico obteni-

dos en la carretera, de turismos y de comerciales por separado y de

la suma total.
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5.3.~ TASA DE MOVILIDAD OBJETIVA.

Este valor se entiende como niimero de viajes diarios que realiza la
poblacidn de cada zona en estudio por carretera, por autopista, en/
turismos, en vehiculos comerciales, en transportes colectivos, etc.
Por supuesto no incluye movimientos denominados de agitacidn de cor
to recorrido y ajenos a los grandes motivos de desplazamiento que /
son el domicilio-trabajo y viceversa, domicilio-ocio y viceversa y/
trabajo.Sin embargo, en los puntos mi#s importantes de la red princi
pal se ha comprobado que hay una coincidencia entre los datos expues

to y los reales aforados.

Por supuesto, en todo los casos, se trata de trafico interurbano vy,
en concreto, en el de Vigo, al no situarse puntos de encuesta ni al
Sur ni al Este de la Ciudad, se trabaja sdlo con el trifico del co-

rredor Norte-Sur sobre la N-550.

Como se observa, la "tasa de movilidad objetiva' arroja valores infe
riores a los urbanos. En la referemte a Vigo, por cada 5 viajes tota
les se realizan 1,3 interurbanos y ello porque gran parte de la po-/
blacidn no viaja habitualmente fuera del dmbito urbano, teniendo en
cuenta ademis que las tasas subjetivas se basaban solamente en el 70%

de la poblacifn, la de mds de 18 afios de edad.
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TASAS TOTALES DE MOVILIDAD TERRESTIRE

ZONAS TURISMOS COMERCIALES TOTALES
1 0,11 0,022 0,132
Vigo
2 0,011 0,0050 0,016
Porrifio
3 0,011 0,003 0,014
Tuy-Portug.
4 0.002 0,000 0,002
Bayona
5 0,020 0,002 0,0022
Ponteareas
6 0,059 0,011 0,070
Redondela
7 0,023 0,003 0,026
Puente Cand.
8 0,069 0,011 0,080
Vilaboa—Can&
9 0,030 0,007 0,037
Marin
10 0,098 0,014 0,112
Pontevedra
11 0,007 0,002 0,009

Poyo—-Cambad.
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TASAS

DE MOVILIDAD DE CARRETERA (CORREDOR N-55)

IMD 1.981 TASAS OBJETIVAS DE MOVILIDAD
ZONAS | POBLACION
TCRISMOS COMERCIALES TOTALES TURISMOS COMERCIALES TOTALES
(¢9)] 1) (1)
1 258.724 21.190 5.290 26.480 0,080 0,020 0,110
Vigo
2 26.619 279 79 358 0,010 0,003 0,013
Porr.
3 57.554 603 151 754 0,010 0,003 0,013
Tuy
4 32.047 - - - - - -
Bayon
5 35.640 397 81 478 0,011 0,002 0,013
Ponte
6 36.288 1.648 412 2.060 0.045 0,011 0,057
Redon
7 13.095 118 26 144 0,009 0,002 0,011
Puent
8 43.852 1.291 323 1.614 0,029 0,007 0,031
Vilab
9 34.608 366 32 398 0,011 0,001 0,011
Marin
2) 2) (2}
10 82.444 5.709 1.427 7.136 0,064 0,011 0,055
Pontv
11 64.668 195 43 238 0,003 0,001 0,004
Poyo
685.559

(1) Sumandc a los movimientos interurbanos al Este y Sur

(2) Incluye acumuladas las relaciones mis al norte de esta ciudad
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TASAS DE MOVILIDAD DE AUTOPISTA

(2) Incluye acumuladas las

relaciones mis al norte de esta ciudad.
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IMD 1.981 TASAS OBJETIVAS DE MOVILIDAD
ZONAS} POBLACION
TURISMOS COMERCTALES TOTALES TURISMOS COMERCIALES TOTALES
1 258.724 7.656 607 8.263 0,03 0,002 0,032
Vigo
2 26.619 27 43 70 0,001 0,002 0,003
Porr.
3 57.554 84 10 94 0,001 0,000 0,002
Tuy
4 32.047 60 5 65 0,002 0,000 0,002
Bayona
5 35.640 320 11 331 0,009 0,000 0,009
Pontea
6 36.288 513 15 528 0,014 0,000 0,015
Redond
7 13.095 188 18 206 0,014 0,001 0,016
uente
8 43.852 1.961 158 2.119 0,04 0,004 0,048
Vilab.
9 34.608 674 208 882 0,019 0,006 0,025
Marin
(2) (2) (2)
10 82.424 5.250 290 5.540 0,054 0,003 0,057
Pontv.
11 64.668 289 79 368 0,004 0,001 0,006
oyo
685.559




6.~ CONSIDERACIONES FINALES PARA UN ESTUDIO SECTORIAL.

k1l camino que se ha marcado en el trabajo que precede al basarse fun-
damentalmente en la encuesta conduce hacia una gran matriz de movimien
tos de la regifn gallega en su Ambito interior y de las relaciones de
la misma con el exterior. Esta es, pues, la base para un estudio cuyas

lineas generales serdn las siguientes:

- Obtenida inicialmente, como queda dicho, la matriz inicial o matri
ces de diversificacidn de trifico (por modos de transporte de ca-/
rretera, aéreo, marftimo, ferrocarril, autopista y por tipo de vehi

culo), se calibra con los datos estdticos de aforos disponibles.

~ A continuacidn se carga sobre la red disponible de transporte de /
todos los modos y se conoce el grado de satisfaccidn de la demanda,
las tensiones existentes en la actualidad, las imposibilidades fi-

sicas y las lineas de deseos o tendencias de la demanda.

- A continuaci®n se ajusta un modelo sobre esa realidad actual para/
efectuar previsiones para el futuro utilizando los clésicos gravi-
tatorios para el trafico inter—urbano y los de equilibrio preferen
cial etc. para el tridfico urbano si se preciss analizar algiin drea
metropolitana concreta con lo que se obtiemen una serie de matrices

trasladadas al futuro.

-~  Sobre estas matrices futuras y en base a las encuestas se trabaja/
para deducir la infraestructura necesaria (tambidn ha sido necesa~-
rio establecer hipStesis respecto a la evolucidn de esta infraes-/
tructura para el calibrado de esas matrices sobre la realidad futu
ra prevista). Se analizan entonces los trasvases necesarios o deman
dados de unos modos de transporte a otros y las regulaciones de ex
plotacidn de los'modos de transporte a otros y las regulaciones de
explotacidn de los modos de transporte que se recomiendan como mas

eficaces para atender ese futuro.

Pués bien, los modelos cuya aplicacifn se lleva a cabo en el ordenador,
estin ya disponibles y calibrados y el punto de partida fijado como que
da dicho en las pHginas que anteceden, €5lo resta extender el andlisis
al conjunto de las zonas de Galicia y obtener resultados para el andli

sis. De este estudio que antecede se pretende obtener una prueba de va-
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lidez del método cuantitativo de cdlculo y se ha visto que es suma-
mente fecundo en cuanto a datos descriptivos sociocecondmicos y de /
base y en cuanto a la variable de trifico, aporta lo fundamental re

ferido a un grafo simplificado del &rea de estudio.

Se observa que los movimientos m3s importantes practicamente los 2/3
de cada una de las matrices se generan en las grandes ciudades, en/
concreto en Vigo. Tambidn se conoce que las componenetes del motivo
) trébajo o domicilio-trabajo tienen una importancia mayoritaria en /
tales movimientos pendulares y en consecuencia los valores de tiem—
po vy ahorro de coste est@n demandando la infraestructura adecuada /
para atender de forma moderna y econdmica ese flujo de movimiento /
de vehiculos que se enfrenta a miiltiples estrangulamientos de ofer—
ta en diversos puntos de la red actual, desde el punto de vista es
racial y sobre todo desde el punto de vista temporal. La distribu-/
cidn modular a lo largo del dia contiene puntas importantes ante la
gran influencia de los movimientos domicilio-trabajo y ello presen~
ta una problemitica que debe ser entendida de forma especial por la
infreastructura existente. Ademds existen puntos de la red sobre to
do de carreteras con muy graves problemas (cercanfas de las vivien-
das a las vias de circulacifn, diffcil trazado en planta y en alza-
do, puntos negros de -estragulamiento, mala conservacifn de firme y
sefializacifn, escasa planificacién de las sefializaciones y regula-/

cién del trdfico, etc.,etc....).

En cuanto a la ciudad de Vigo puede concluirse que desde el punto /
de vista del transporte es una ciudad joven con gran dinamismo en /
cuanto a las componentes sociales, moderna, con grandes desajustes/
de crecimiento e infraestructura, con una tasa de movilidad especial
mente elevada por su gran tendencia a la relaci®n, con una gran in-
fluencia de su topograffa dificil y que, culturalmente ofrece un ma

terial muy apto para un desarrollo econfmico futurc esperanzador.
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