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Resumen: En este trabajo se analiza, a partir de los datos obtenidos con una encuesta sobre
movilidad, la actual oferta de transporte en el corredor Galicia-Madrid. El estudio empirico des-
arrollado permite caracterizar los usuarios actuales y potenciales de este corredor, conocer la
tipologia de los desplazamientos y, con eso generar un conjunto de informacién necesaria para
evaluar los efectos sobre el comportamiento de los usuarios ante mejoras en una modalidad de
transporte como puede ser la incorporacion de la alta velocidad ferroviaria en este corredor.
Palabras clave: Infraestructuras de transporte / Eleccién modal.

ANALYSIS OF PASSENGERS MOBILITY IN THE NORTHWEST CORRIDOR
Abstract: This paper analyzes, from the dates gets in a mobility survey, the actual transport
demand in the Galicia-Madrid corridor. This empirical study allows us to characterize actual and
potential travellers and to know their trips typologies. Therefore, we obtain a set of information
need to value the effects on travellers behaviour when improves one transportation mode like
the inclusion in this corridor of a High Speed Train.
Keywords: Transportation infrastructure / Modal choice.

1. INTRODUCION

La realidad gallega tradicionalmente se caracteriz6 por una carencia de infraes-
tructuras que permitiesen una comunicaciéon comoda y rapida tanto en el interior de
nuestro territorio como con el resto del Estado. Aunque en los tltimos afios desde
el sector publico se fueron dando pasos para paliar estas carencias realizando inver-
siones en las infraestructuras de carreteras y aeroportuarias, lo cierto es que se fue
dejando en un segundo plano el transporte ferroviario. Este abandono se generaliza
en buena parte del territorio espafiol y ha contribuido a una fuerte obsolescencia de
estas infraestructuras. Asi, mientras en Espafia el stock de infraestructuras ferrovia-
rias se sittia en el 13,11% del stock de infraestructuras publicas en el afio 1995, y
mantiene una tendencia decreciente, en Galicia es del 6,22% para el mismo afio’.
Esto hace que la modernizacion de la red de ferrocarril interior de Galicia y la me-
jora del corredor ferroviario Galicia-Madrid se conviertan en las materias pendien-
tes de la politica de transportes de nuestra Comunidad.

! Este trabajo ha sido financiado por la Fundacion Caixa Galicia.
2 Fundacion BBV-IVIE.
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Por lo que se refiere a la nueva conexion ferroviaria Galicia-Madrid se viene
produciendo en los ultimos afios un intenso debate politico y social tratando de que
esta mejora se concrete, tanto en el trazado como en las especificaciones técnicas.
En este sentido, las actuaciones ferroviarias ocurridas en Espafia en la década de
los afios noventa —cuando comienza a desarrollarse una red de alta velocidad ofre-
ciendo un servicio entre Madrid y Sevilla rapido, fiable, comodo, frecuente y muy
competitivo con el servicio aéreo— han contribuido de forma notable a incrementar
la presion social demandando una tecnologia similar. Ademas, en el seno de la
Unidén Europea la construccion de una importante red de infraestructuras ferrovia-
rias de alta velocidad se contempla como politica de transporte prioritaria ya que
estas conexiones presentan importantes ventajas sociales’® frente a otros medios de
transporte en corredores de distancias medias que unen nucleos de poblacion con
importantes relaciones sociales, comerciales e industriales, como puede ser el co-
rredor Galicia-Madrid*.

En este contexto, la necesidad de mejorar este corredor ferroviario parece clara.
Sin embargo, para llevar a cabo este tipo de actuaciones es preciso un importante
esfuerzo inversor, que pone el énfasis en la necesidad de efectuar un analisis eco-
noémico riguroso que permita valorar los efectos econémicos de la inversion para
las diferentes alternativas posibles de servicio y trazado. Este estudio debe utilizar
como informacion basica de partida la actual situacion del corredor para, poste-
riormente, estimar los posibles cambios derivados de la implementacion de las me-
joras ferroviarias presentes en el debate politico.

El objetivo de este articulo es precisamente describir la actual oferta de trans-
porte a la se enfrentan los viajeros en el corredor Galicia-Madrid y tratar de carac-
terizar tanto a los usuarios actuales como a los potenciales de este corredor, asi co-
mo la tipologia de sus desplazamientos. La informacion utilizada para caracterizar
a los usuarios procede de una encuesta que hemos disefiado especificamente para
estudiar la movilidad en el corredor y que fue efectuada en la primavera del afio
2000.

El trabajo se estructura en seis apartados de tal forma que, después de esta in-
troduccion, en el epigrafe 2 presentamos algunas de las caracteristicas de esta ofer-
ta de transportes en el momento de efectuarse el trabajo de campo. En el apartado 3
se exponen las principales caracteristicas de la fuente de informacion utilizada. A
partir de aqui el trabajo se centra en el analisis de regularidades empiricas presentes
en el comportamiento de los usuarios de este corredor. Para ello en el epigrafe 4 se
presentan las diferencias entre usuarios y no usuarios. En el epigrafe 5 nos centra-
mos en la valoracion de los atributos de los modos de transporte que explican la

3 Si el ferrocarril desvia trafico de coche reducira los problemas de congestion y contaminacion urbana que exis-
ten en muchas ciudades; por otra parte, disminuye el riesgo de accidentes ya que presenta un indice de accidentabi-
lidad inferior al de la carretera. Ademas, si desvia trafico del transporte aéreo puede contribuir a la reduccion de
los problemas de saturacion de los grandes aeropuertos que operan como centros de distribucion de trafico.

Accesos a Galicia. A alta velocidade (2000).
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eleccion modal. Por ultimo, el epigrafe 6 resume las principales conclusiones de es-
te trabajo.

2. OFERTA DE TRANSPORTE EN EL CORREDOR
GALICIA-MADRID

La dotacion de infraestructuras en Espafa y en Galicia ha sufrido una intensa
modificacion desde los afios sesenta. El cuadro 1 analiza la evolucion del stock de
infraestructuras publicas entre los afios 1964 y 1995. Como podemos observar, las
unicas que han aumentado su peso relativo son las carreteras y autopistas, y las es-
tructuras urbanas. Por lo tanto, el ferrocarril, los aeropuertos, los puertos y las in-
fraestructuras hidraulicas han perdido peso relativo en el stock total. Centrandonos
en las infraestructuras de transporte, observamos que el peso de la dotacion de in-
fraestructuras de carreteras y autopistas es mayor en Galicia que en la media de las
comunidades espafiolas —en Galicia representa el 57,53% y en la media espaiola el
43,47 % en el afio 1995—. Esta mayor dotacion de infraestructuras viarias en la
Comunidad gallega ha supuesto un empeoramiento relativo del resto de modos de
transporte, fundamentalmente el ferrocarril, cuya participacion en el stock era del
22,01% en el afio 1964 (practicamente igual a la media espafiola, que era de un
22,73%), y pasa a ser del 6,22% en el afio 1995 mientras que la media espafiola se
situa en el 13,11%, tal y como hemos sefialado en la introduccién. También ha ido
perdiendo peso relativo la dotacion de infraestructuras aeroportuarias: mientras que
en Galicia muestra una tendencia decreciente pasando del 4,24 en el afio 1964 al
1,15% en el afio 1995 del stock total, en Espafia pasa del 2,78 en el afio 1964 al
3,64 en el afio 1995 tras modificar en la década de los afios noventa la tendencia
descendente anterior.

Cuadro 1.- Evolucion del stock de capital ptiblico en Galicia

GALICIA MEDIA CC.AA.
1964 1995 1964 1995
INFRAESTRUCTURAS 100,00 | 100,00 100,00 | 100,00

Carreteras 31,20 57,53 35,11 43,47
Ferrocarril 22,01 6,22 22,73 13,11
Aeropuertos 4,24 1,15 2,78 3,64
Otras 42,55 35,10 39,38 39,78

FUENTE: Alonso Carrera y Freire Serén (2002).

Evidentemente, este desigual reparto de la inversion publica en los diferentes
modos de transporte tiene consecuencias sobre la competitividad de los modos
disponibles y, por lo tanto, sobre la distribucion modal. No obstante, para analizar
las elecciones de los usuarios, debemos estudiar las diferencias en precio y en
tiempo de viaje de cada una de las alternativas. En este caso, este andlisis pasa por
un proceso de homogenizar variables expresadas en términos monetarios, como es
el precio del billete, con variables expresas en medidas temporales, como es la du-
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cio del billete, con variables expresas en medidas temporales, como es la duracion
del viaje. Para ello, debemos establecer un valor econdémico al tiempo de viaje.

Desde las primeras incorporaciones de la variable tiempo dentro del modelo ne-
oclasico tradicional que efectuaron De Serpa (1971) o Evans (1972), o desde los
primeros intentos de ofrecer una valoracion del tiempo de ocio y especificamente
del de viaje (Johnson, 1966; Oort, 1969), se observa la complejidad de ofrecer un
valor del tiempo. De todos estos andlisis se desprende la necesidad de introducir
valoraciones personales que determinaran diferencias entre el valor del tiempo de
ocio y el de trabajo, o entre el tiempo de ocio y el de viaje. Este elemento de valo-
racion subjetiva introduce la imposibilidad de aproximarnos a un valor medio fa-
cilmente observable en algiin mercado. Por este motivo, es frecuente realizar una
primera aproximacion al valor del tiempo bajo el supuesto de que las Uinicas varia-
bles que valoran los individuos son las diferencias en el coste del desplazamiento y
en el tiempo de viaje (Johnson, 1966; Alvarez y Herce, 1993).

Para cada par de alternativas de viaje se define el valor critico del tiempo como
aquel que hace a un usuario indiferente entre las dos elecciones, de tal modo que en
este caso el individuo obtendria la misma utilidad indirecta de viajar en cualquiera
de los dos modos. La determinacion del valor de indiferencia obedece a la siguiente
expresion:

prezo , +V.T.* tempo , = prezo, +V.T.* tempo,

V.T.= (prezo, — prezoy)/(tempo, —tempo ,)

donde V.T. seria el valor critico del tiempo entre las alternativas de viaje 4 y B.
Como ejemplo de calculo de estos valores consideremos un usuario con origen
Madrid y destino Vigo que, por lo tanto, tiene cuatro alternativas de viaje disponi-
bles. Para conocer los precios y tiempos de recorrido acudimos a las tarifas y hora-
rios oficiales de las compafiias y a las estimaciones efectuadas por la Direccion
General de Carreteras’. La simple comparacion de precios y tiempos nos muestra
que la actual oferta ferroviaria no es competitiva ni en precio ni en tiempo. De ello
deducimos que los usuarios de tren deben valorar atributos diferentes como la co-
modidad, la fiabilidad, la seguridad, etc., que no estan incorporados en este sencillo
analisis. Los valores obtenidos para este caso aparecen reflejados en el cuadro 2 y
el grafico 1.

La informacion analizada nos indica que, bajo el supuesto de que s6lo importa
el precio y el tiempo de viaje, los individuos con valoracion del tiempo superior a
los 26,4€/hora utilizaran el avion, aquellos con valor del tiempo entre los 26,4 y los
11,9€/hora optaran por el uso del coche, mientras que todos aquellos con una valo-

> Ministerio de Fomento (2000): Mapa oficial de Carreteras. (Interactivo).
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racién del tiempo inferior a 11,9€/hora serian usuarios del autobus’. En este ejem-
plo, los Unicos usuarios que podrian optar por el uso del tren serian aquellos para
los que el horario del autobus no se adaptase a sus necesidades, o los que no consi-
derasen el autobus dentro de las alternativas posibles al descartarlo por motivos de
seguridad, o aquellos que a las circunstancias anteriores uniesen no disponer de co-
che ni de acceso a éste, etc.”.

Cuadro 2.- Valores criticos en euros para el recorrido Madrid-Vigo

INDICE DE OCUPACION INDICE DE OCUPACION
DEL COCHE = 1 DEL COCHE =2
Coche Avion Bus Tren | Coche | Avion Bus Tren
Coche 26,4 11,9 2,6 34,2 27| -45
Avidn 26,4 213 | 134 | 342 213 | 134
Bus 11,9 21,3 62 | -27 21,3 -6.2
Tren 2,6 13,4 6,2 4,5 13,4 6,2

FUENTE: Elaboracion propia.

Grafico 1.- Valores criticos intermodales
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NOTAS: Los subindices a, b, ¢ y t hacen referencia a los diferentes modos de
transporte disponibles: avion, autobus, coche y tren. Las lineas representadas se co-
rresponden con los valores criticos del tiempo de viaje que hacen a los individuos
indiferentes entre cada par de alternativas. Las lineas continuas representan las al-
ternativas que dominan al resto.

6 . . . .
En el grafico 1 estos casos se corresponden con las lineas continuas. Como podemos observar, el ferrocarril es-
ta dominado por el resto de alternativas y, por lo tanto, no representa una opcién competitiva.

Observamos también como los valores del tiempo anteriores se modifican cuando contemplamos diferentes in-
dices de ocupacion del coche. Por ejemplo, si analizamos el caso de que el vehiculo privado sea utilizado por dos
viajeros y suponemos que ambos se reparten el coste uniformemente, los usuarios del avion seran los que presen-
ten una valoracion del tiempo superior a las 34,2 euros/hora, mientras que para valores inferiores a éste la tnica
opcion competitiva sera el coche. Por supuesto, aquellos que no dispongan de la posibilidad de viajar en coche
mantendran inalterados los valores de indiferencia.
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Como se puede comprobar es este escenario simplificado, el ferrocarril no es
una modalidad competitiva frente al resto dada la actual oferta de servicios ferro-
viarios. No obstante, debemos tener presente que las decisiones individuales son
mucho mas complejas que la simple comparacion de atributos observables de los
distintos modos, ya que la realidad nos indica que existen usuarios del ferrocarril, a
pesar de la falta de competitividad que hemos detectado en esta alternativa. Por es-
te motivo, un analisis riguroso de las elecciones modales de los usuarios también
debe incorporar los gustos de los consumidores.

En cualquier caso, este breve analisis sirve para ilustrar que, en materia de in-
fraestructuras de transporte, la mejora del ferrocarril interior y de las comunicacio-
nes exteriores es una necesidad prioritaria. Esta necesidad, ademas, adquiere espe-
cial relevancia dado el caracter periférico de la Comunidad gallega, su complicada
orografia y la dispersion de su poblacion. Esto hace que la falta de infraestructuras
competitivas limite la capacidad de desarrollo de su economia (Alonso Carrera y
Freire8 Serén, 2001) y agrave, por lo tanto, los desequilibrios territoriales ya exis-
tentes”.

3. LOS DATOS

Para analizar la demanda de transporte podemos utilizar modelos agregados o
desagregados. En los modelos agregados la variable dependiente recoge las elec-
ciones de los viajes en forma de cuotas de mercado para diferentes origenes-destino
0 con series temporales para una misma relacion de origen-destino, o una combina-
cion de ambos formando un panel de datos. En estos modelos las variables explica-
tivas suelen recoger la media de los valores de los usuarios. En los modelos con da-
tos desagregados la variable dependiente recoge la utilidad de cada individuo por
un viaje concreto, utilizando como valores de las variables explicativas los especi-
ficos para cada individuo. La principal ventaja de los modelos desagregados es que,
al analizar las elecciones individuales, podemos aplicar la teoria del consumidor
maximizador de utilidad. Por otra parte, los modelos agregados no suelen utilizarse
cuando se pretende diferenciar la demanda por motivos de viaje, ya que esa des-
agregacion no suele estar disponible. Ambas razones hacen que en este trabajo pre-
sentemos distintos modelos desagregados para analizar las elecciones individuales.

Para obtener la informacion que requieren los modelos desagregados fue nece-
sario disefiar una encuesta que nos permitiese conocer el comportamiento de los
individuos, si participan en el corredor y, de hacerlo, cudl es la frecuencia de sus
viajes y cual es su eleccion de modo de transporte.

La encuesta se efectuo a la poblacion potencialmente mas implicada por esta ac-
tuacion publica, esto es, la poblacion situada dentro del corredor de transporte Ga-

8 Principales argumentos presentados en el estudio Accesos a Galicia.A Alta velocidade (2000).
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licia-Madrid. A cada entrevistado se le formulo telefonicamente’ un cuestionario
estructurado en distintos bloques, en uno de los cuales se identifican a los indi-
viduos que han viajado en el corredor en un afio de referencia® y se caracterizan
los viajes efectuados por la persona encuestada (nimero de viajes, modo de trans-
porte, motivo del desplazamiento, etc.), o las causas o razones que puedan estar de-
tras de la ausencia de viajes y, otro de los bloques, permite establecer las caracteris-
ticas socioeconomicas mas relevantes del entrevistado como son el estado civil, la
existencia de familia o segunda residencia fuera de su comunidad autéonoma, la pre-
sencia de dificultades fisicas que puedan dificultar los desplazamientos, el nivel de
estudios, la situacion laboral tanto del entrevistado como del cabeza de familia
cuando ambos no coinciden, y la renta mensual de la unidad familiar.

Como la estructura poblacional de las tres zonas era diferente, el criterio utili-
zado en cada caso para la consideracion de zona urbana y semiurbana se modifica
con la finalidad de adaptarnos mejor a las caracteristicas propias de cada caso. Asi,
la poblacion definitiva objeto de estudio fue la poblacion urbana o semiurbana del
corredor'!, entendiendo por tal las poblaciones de mas de 20.000 habitantes en los
ambitos gallego y castellano-leonés y las poblaciones de mas de 100.000 habitan-
tes en la Comunidad de Madrid. Sobre esta poblacion objetivo se realizaron 2.703
encuestas '* repartidas del siguiente modo: 1.001 en Galicia, 1.101 en Madrid y
601 en las 3 provincias de Castilla y Leon.

La muestra correspondiente a los residentes en Galicia abarca 1.001 entre-
vistados, en zonas urbanas o semiurbanas, de los cuales 325 realizaron algin via-
je13 en el corredor en el afio de referencia 1999, mientras que 676 se declararon no
viajeros, segun se puede apreciar en la cuadro 3.

? Este tipo de cuestionarios se han utilizado para valoracion ambiental en otros trabajos (Hausman, Leonard y
McFadden, 1995; Sandstrom, 1996). En el afio 2002, Renfe, en las bases del concurso publico de adjudicacion del
estudio del comportamiento de la demanda ante la nueva oferta ferroviaria del tren de alta velocidad Andalucia-
Barcelona, establece un método de encuestacion telefonica a la poblacion. El cuestionario telefonico se programo
mediante el método CATI BELLVIEW, que permite mantener llamadas simultaneas desde distintas terminales de
ordenador controladas por el sistema. Esta técnica resulta muy eficaz en este tipo de encuestas ya que el propio
programa adapta el cuestionario a cada entrevistado, dependiendo de como resulte la secuencia de sus respuestas.
Por otra parte, permite efectuar llamadas simultaneas controladas por el mismo ordenador, lo cual resulta muy inte-
resante en el caso de querer mantener algin tipo de estratificacion de la muestra.

El ano que se tomd como referencia fue el anterior al periodo en que se efectuaba la encuesta, es decir, el afio
1999.

La estratificacion propuesta tiene en cuenta el tipo de poblacion de residencia (urbanas y semiurbanas), el se-
x0 y la edad, de forma que nos aseguramos que la muestra obtenida presenta caracteristicas similares a las de la
poblacion. Una justificacion a la seleccion de la poblacioén urbana se encuentra en el anexo 1.

Con este tamaflo muestral nos movemos en un margen de error, sobre la poblacion urbana de estas zonas, en-
tre el 3 y el 4%. En la media fueron necesarias 2,046 llamadas para poder efectuar una entrevista.

Notese que entre las personas que viajan nos podemos encontrar con que realizan mas de un viaje a un mismo
destino o con destinos diferentes (en este caso, son recogidos en la tabla tantas veces como destinos hayan mani-
festado). En este sentido, para los residentes en Galicia la distribucion de los viajeros que obtenemos indica que el
64% de los usuarios del corredor lo utiliza solo para viajes a/o hacia Madrid, el 21,8% viaja s6lo con destino final
o de paso a las citadas tres provincias castellanas, mientras que un 14,2% de los viajeros efectua desplazamientos
a/o hacia ambas comunidades.
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Cuadro 3.- Porcentajes de viajeros del corredor residentes en Galicia, por destinos

DESTINO VIAJEROS % S/MUESTRA
Madrid 254 25,4
Valladolid 42 4,2
Zamora 39 3,9
Leon 70 7,0
Total de viajeros del corredor 325 32,5
No viajeros 676 67,5

FUENTE: Elaboracion propia.

Un 25,4% de los entrevistados han viajado al menos en una ocasiéon a Madrid,
ya sea como destino final o como intermedio. Le sigue en orden de importancia,
aunque muy alejado del dato anterior, Leon, con un 7,0% que, ademas de atraer
viajes, es la salida natural, desde Galicia, de los viajes hacia el noreste de Espana.

La muestra correspondiente a los residentes en Madrid abarca 1.101 entrevista-
dos, de los cuales 390 realizaron algin viaje en el corredor en el afio de referencia
1999, mientras que 711 se declararon no viajeros, segin se puede apreciar en el
cuadro 4.

Cuadro 4.- Porcentajes de viajeros del corredor residentes en Madrid, por destinos

DESTINO VIAJEROS | % SOBRE LA MUESTRA
Pontevedra 98 9,0
A Coruna 161 14,6
Qurense 50 4,5
Lugo 43 3,9
Ledn 110 10,0
Zamora 47 4,3
Total de viajeros del corredor 390 35,4
No viajeros 711 64,6

FUENTE: Elaboracion propia.

La mayor parte de los usuarios de este corredor residentes en Madrid tienen por
destino Galicia'®. En concreto, un 32,0% de los entrevistados manifiestan haber
viajado en al menos una ocasion en el afio de referencia a alguna de las provincias
gallegas, siendo la provincia de A Corufia el destino que presenta un mayor porcen-
taje de viajeros.

Como era de esperar, el cuadro 5 nos muestra que las relaciones mas intensas
con Galicia se producen desde Leon y Zamora debido a su mayor proximidad terri-
torial y al hecho de ser una salida natural al mar. Asi, el 59,5% de los entrevistados
residentes en Ledn y el 53,3 de los entrevistados residentes en Zamora manifiestan
haber viajado en al menos una ocasién a algtin destino de la Comunidad gallega'’.

14 Los residentes en Madrid que utilizan este corredor pueden viajar con destino a Galicia (61,3%), a Castilla y
Leodn (29,6%) 6 simultdneamente a ambas comunidades (9,1%).

Obsérvese, ademas, que son los residentes en Ledn y en Zamora los que mas viajan en este corredor cuando
analizamos el numero de viajeros sobre los encuestados. En todo caso, esto guarda relacion con el hecho de que
para estos entrevistados estamos analizando una de sus principales relaciones costeras (Galicia) y su conexion con
el centro peninsular (Madrid).

8 Revista Galega de Economia, vol. 13, nim. 1-2 (2004), pp. 1-20
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Cuadro 5.- Porcentajes de viajeros del corredor residentes en Leon, Zamora o Valladolid,
por destinos

ORIGEN LEON ZAMORA VALLADOLID
Destino Viajeros | % Muestra | Viajeros | % Muestra | Viajeros | % Muestra

Pontevedra 51 23,3 13 21,7 41 12,7
A Coruiia 48 21,9 15 25,0 56 17,4
Ourense 21 5,6 2 33 16 5,0
Lugo 19 8,7 2 3,3 15 4,7
Madrid 69 31,5 25 41,7
Total de viajeros del corredor 132 60,3 36 60,0 94 29,2
No viajeros 87 39,7 24 40,0 228 70,8

FUENTE: Elaboracion propia.

La descripcion estadistica de la muestra permite analizar las caracteristicas mas
relevantes tanto de los usuarios como de los no usuarios de este corredor. Ahora
bien, este tipo de aproximacion, valiosa para un primer acercamiento a los datos,
requiere alguna cautela pues presenta ciertos problemas que conviene tener presen-
tes: por un lado, la poca representatividad que pueden tener las diferentes desagre-
gaciones establecidas y, por otro, puede ocurrir que las aparentes diferencias que
observamos en las desagregaciones realizadas no resulten en realidad significati-
vas. Por este motivo es necesario completar este analisis con un tratamiento mas ri-
guroso, utilizando modelos econométricos simples, que permitan resumir la infor-
macion estadistica y, con ello, caracterizar los usuarios, analizar qué factores influ-
yen en la determinacion del numero de viajes y comprobar cuales son los atributos
que condicionan la eleccion modal.

4. CARACTERISTICAS DE LOS PARTICIPANTES EN ESTE
CORREDOR

En este apartado se trata de analizar las principales caracteristicas de los usua-
rios de este corredor de transporte. Este ejercicio se realizarda diferenciando los
usuarios que participan por motivo de trabajo de aquellos que lo hacen por otras ra-
zones, ya que existen razones tedricas y practicas para suponer que ambas decisio-
nes estan determinadas por factores distintos.

Los viajes por motivo diferente al trabajo, que denominamos viajes de ocio, se
realizan con el fin de consumir bienes o servicios situados en un lugar geografico
diferente (Jara Diaz, 1986). En este sentido, el transporte no es un bien en si mismo
sino que es un bien intermedio que permite consumir el bien final que el individuo
desea (Evans, 1972). Asi, cuando un individuo decide efectuar un desplazamiento
por motivo de ocio es cuando la utilidad derivada de viajar excede a la utilidad de
no viajar. Es decir, la utilidad derivada del consumo de ese bien de ocio, que nos
obliga a incurrir en un desplazamiento, debe superar la utilidad de no consumir ese
bien y, por ejemplo, de consumir un bien que no necesite desplazamientos.
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Para estudiar las regularidades empiricas presentes en la decision de participa-
cion en este corredor seguimos el analisis propuesto por Domencich y McFadden
(1974). De este modo, la utilidad indirecta derivada de viajar la expresamos en fun-
cion de una constante, de las caracteristicas de atraccion o generacion de viajes del
origen y los posibles destinos del corredor, de las caracteristicas socioeconomicas
del individuo y de un término aleatorio que recoge los gustos o preferencias del in-
dividuo por viajar.

v,=a +ZiB + wy +8i

donde z; son caracteristicas del origen o destino del individuo 7, y w; son caracteris-
ticas socioeconomicas de ese individuo.

Los individuos decidiran viajar cuando la utilidad de viajar (v;;) exceda a la de
no viajar (vp).

Es dificil que a través del analisis de las decisiones de movilidad podamos valo-
rar exactamente los motivos que hacen que un individuo viaje. Asi, si un ciudadano
de Pontevedra decide viajar a Madrid por motivo diferente al trabajo puede que lo
haga para visitar un museo, para acudir a la dpera, para disfrutar del parque de
atracciones, para visitar el rastro, o simplemente para pasear por sus calles o, qui-
zas, para efectuar todas estas actividades. En cualquier caso, lo que resulta evidente
es que la utilidad que se deriva de esta visita tiene, al menos, que superar los costes
monetarios y temporales en los que debe incurrir el individuo para desplazarse a
Madrid. Es decir, como hemos visto, al menos la utilidad de viajar, a pesar de con-
sumir tiempo y dinero, tiene que ser superior a la utilidad de no viajar y, por lo tan-
to, de poder destinar este tiempo y este dinero a otros usos.

ViiZVio

Nuestro objetivo es comprobar si la decision de participacion esta influida por
aspectos personales, por la dotacion de infraestructuras o por cuestiones regionales,
tratando de mostrar su importancia relativa. Para analizar este modelo construimos
una variable que toma valor 1 cuando el individuo viaja y 0 cuando no viaja. Por lo
tanto, nos enfrentamos al analisis de una variable binaria. Suponiendo una distribu-
cion logistica, la probabilidad de viajar vendra determinada por la expresion

ﬂzi 1

. e
Prob(y=1) = ————
14

y la probabilidad de no viajar sera 1 menos la probabilidad de viajar.

Una vez eliminados los casos atipicos y aquellos entrevistados con preguntas
sin respuesta, pasamos a definir el grupo de entrevistados sobre los que aplicare-
mos nuestro analisis. Los viajeros seran todos aquellos entrevistados que hayan
efectuado algiin desplazamiento entre las comunidades del corredor en el afio de re-
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ferencia 1999. Dentro del colectivo de no usuarios incorporamos a los entrevista-
dos que no realizasen ninglin desplazamiento en el afio de referencia. De estos ul-
timos, eliminamos todos aquellos que manifiestan que por motivos de enfermedad
propia o familiar no han podido desplazarse, asi como aquellos a los que no les
gusta viajar o los que eligieron otros destinos de viaje'’.

Definida la variable dependiente del modo anterior, comenzamos a analizar las
variables con efecto positivo sobre la probabilidad de viajar por motivo de ocio,
que aparecen reflejadas en el cuadro 6'’. Como factores territoriales de generacion
de viajes se encuentran residir en Castilla y Ledn, o en Galicia, y el tamafio muni-
cipal. Es decir, la probabilidad de viajar en el corredor es mayor cuando el indivi-
duo reside en municipios de mas de 100.000 habitantes, especialmente si pertene-
cen a las comunidades de Galicia y de Castilla y Leon.

Como factor de atraccion de viajes aparece la celebracion del afio Xacobeo 99
que muestra el especial atractivo turistico de Galicia en este afo. Esta es la variable
explicativa con mayor incidencia sobre la probabilidad de viajar en el corredor v,
dado el caracter coyuntural de este evento, en el caso de desear efectuar previsiones
para periodos temporales distintos este efecto deberia ser descontado.

Por tltimo, en este analisis de incidencia favorable sobre la probabilidad de via-
jar por motivo de ocio, nos encontrariamos con caracteristicas especificas del indi-
viduo como la edad, el nivel educativo, la renta'®, tener trabajo, ser el cabeza de
familia, poseer vehiculo propio y tener familia o residencia secundaria fuera de la
comunidad auténoma de residencia.

En cuanto a las variables que presentan un efecto negativo sobre la probabilidad
de efectuar viajes de ocio en este corredor, estan la constante, algunas caracteristi-
cas personales y profesionales como ser hombre, estar casado, viajar por motivo de
trabajo y el nimero de miembros de la familia. Por otra parte, observamos que la
accesibilidad y frecuencia de servicios aéreos reduce la probabilidad de viajar".

16 . .. L . .. .
El motivo de eliminar a estos tltimos es que, en realidad, no se corresponden con no viajeros sino que los
desglazamientos en este corredor no les proporcionaron tanta utilidad como la obtenida de viajar a otros destinos.
1

El modelo que acabamos de exponer predice correctamente el 71% de los datos, prediccion que es algo mejor
para los no viajeros (detecta correctamente el 80,49%) que para los viajeros (sitia correctamente el 60,68%).

En estos casos incrementos en la cuantia de las variables supone aumentos en la probabilidad de viajar en el
corredor.

Ante este resultado debemos hacer algunos comentarios ya que resulta aparentemente contraintuitivo. El coe-
ficiente de esta variable es mucho menor que el que presentan las variables de tamafo de municipio, por lo tanto,
parece que es mayor el efecto del tamafio poblacional que el de la disponibilidad de avion; por otro lado, estamos
centrados en los viajes efectuados por motivo de ocio, que son mayoritariamente realizados en coche; ademas, las
provincias en las que se produce el mayor volumen de desplazamientos (Ledn y Zamora) no disponen de acceso al
avion. Seria, por ultimo, esperable que esta variable jugase algun papel como explicativa del nimero de viajes
efectuado mas que sobre la probabilidad de viajar, al menos una vez, en el corredor.
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Cuadro 6.- Modelo logit binomial de participacion en el corredor Galicia-Madrid por mo-
tivo de ocio o de trabajo

VIAJES DE OCIO VIAJES DE TRABAJO

VARIABLE Parametro | Error St | Media | Parametro | Error St | Media
Constante -2,65712 | 0,9643 0 -7,5927 | 3,8502 0
Origenl 0,39885| 0,5795| 10,1108 1,3355| 0,9888 | 10,2362
Origen?2 0,0353 | 0,3741 0,3142 0,854 | 13641 0,027
Faero -0,01507 0,026 | 13,8836 -0,0246 | 0,0663 | 13,4461
Cidade 0,51189 | 0,5459| 0,7213 0,9985 1,6802 | 0,7121
Cidade2 0,42396 | 0,6827 | 0,0873 0,8576 | 11,8994 0,067
Idade 0,00185| 0,0131 | 42,8896 0,0008 | 0,0467 | 38,7549
Coche 0,6849 | 04198 | 10,7247 0,7205 1,8533 | 0,8706
Renda 0,2708 | 0,1265| 2,5117 0,1087 | 0,2943 | 2,9966
Educacion 0,07621 0,106 | 4,3356 04389 | 0,3316 4,901
Home -0,17103 |  0,3652 | 0,4941 1,1205 1,192 0,6341
Casado -0,13691 | 0,3948 | 0,5802 0,0671 1,L1131 | 0,6443
CabFam 0,18265| 0,4434| 0,4999 1,4096 | 11,3461 | 0,6346
Viaxatr -0,94039 | 0,5328 | 0,1101

Viaxaoc -0,0179 | 0,8235| 0,3999
Res2out 0,49696 | 0,4096 | 02215
Famout 0,78334 | 0,3866| 0,7683
Xacobeo99 3,50764 0,895 | 10,1503

Traballa 0,19452 | 0,3915| 10,5196

Tam. Fam -0,05752 | 0,1393 2,662
Empresa 2,0147 1,3274 0,0577
Modo emp 3,376 2,1814 0,0283
Tam emp 0,2565 1,0932 4,1914
Responsab -0,0369 0,1216 | 23,4735
Allea -0,8359 1,487 | 0,8728
Agricultura -1,4005| 11,5121 0,003
Industria 0,159 | 1,3043| 0,1064
Construc 1,1551 1,2159 0,109
Estimacion por maxima verosimilitud.
Modelo de ocio: Observaciones=1407. Chi-Cyadrado=710884,3. Grados de liber-
tad=18. Log-Verosimilitud=-1261619. Iteraciones=7.
Modelo de trabajo: Observaciones=565. Chi-Cuadrado=272655,9. Grados de liber-
tad=22. Log-Verosimilitud=-226719,7. Iteraciones=8.

Orixel=Galicia; Orixe2=Castilla y Leon; Faero=frecuencia diaria de vuelos; Cida-
de=municipios de +100.000 habitantes; Cidade2=municipios entre 100.000 y 50.000
habitantes; Famout=tener familia fuera de la comunidad; Res2out=tener residencia
secundaria fuera de la comunidad; Empresa=las decisiones de transporte las toma la
empresa; Modoemp=el modo de transporte lo elige la empresa; Tam emp=tamaiio de
la empresa; Tam emp2=cuadrado de Tam emp; Responsab=grado de responsabilidad
en el organigrama de la empresa; Allea=trabajador por cuenta ajena.

Con idéntica concepcion pasamos ahora a analizar los resultados del modelo de
participacion en este corredor para los viajes efectuados por motivo de trabajo. La
unidad de decision, en este caso, es la empresa, que sera la institucion sobre la que
repercutiran de forma directa los costes y los beneficios de los desplazamientos. El
objetivo de la empresa es la maximizacion de beneficios, para lo cual debera incu-
rrir en costes de desplazamiento, tanto relacionados con el transporte de mercancias
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como con el movimiento de sus trabajadores. Centrandonos en el movimiento de
personas, la empresa puede incurrir en costes de transporte de su personal para
atender, informar o asesorar a sus clientes o bien para contactar con sus proveedo-
res, conocer otros mercados, buscar productos o proveedores alternativos, etc. To-
das estas actividades provocaran, tarde o temprano, modificaciones en la cantidad
vendida, en la permanencia en el mercado y/o en el precio del producto, siendo este
el motivo por el que la empresa esta dispuesta a incurrir en este coste. En este caso,
de nuevo, el desplazamiento no es un fin en si mismo sino que es un medio que
permitira a la empresa obtener beneficios.

En el contexto de los viajes de trabajo, dada la informacién disponible, también
nos resulta imposible conocer exactamente cuales son los motivos que hacen que
una empresa decida incurrir en estos costes, pero lo que si sabemos es que la em-
presa que decide que sus empleados viajen lo hace porque lo que gana con este
desplazamiento supera los costes monetarios y temporales de viajar. En este caso,
el coste de oportunidad es el uso alternativo que podria darse al dinero invertido en
el viaje mas lo que el empleado deja de producir, ya que el tiempo de trabajo debe
destinarlo a viajar. El coste de oportunidad de no viajar seran los beneficios que la
empresa dejaria de percibir si no efectuase ese desplazamiento.

Ambos costes de oportunidad dependeran de la actividad de la empresa, del tipo
y duracion del viaje, de la actividad que desempeia cada empleado y del precio de
su trabajo, del tamafio de la empresa, o de las caracteristica personales del indivi-
duo. Para analizar la decision de participacion por motivo de trabajo construimos
un modelo, similar al realizado anteriormente para los viajes de ocio, en el que la
variable dependiente tomara valor “1” para todos aquellos individuos que hayan
efectuado al menos un desplazamiento en este corredor en el afio 1999 por motivo
de trabajo, y valor “0” para todos aquellos que siendo trabajadores por cuenta pro-
pia o ajena no realizasen ningun desplazamiento.

De nuevo la variable dependiente es una variable binaria y estimamos un mode-
lo logit binomial cuyos resultados aparecen reflejados en el cuadro 6. Dentro de las
variables explicativas se incorporan tanto las caracteristicas propias del individuo
como los principales aspectos de la actividad profesional del individuo y de su em-
presa, o como las diferencias en atraccion y generacion de viajes de las diferentes
localizaciones y su acceso a los diferentes modos de transporte. La principal dife-
rencia con respecto al modelo de ocio es que ahora se incorporan caracteristicas
propias de la actividad empresarial con incidencia sobre la probabilidad de viajar™.

Entre las variables que presentan un efecto positivo sobre la participacion por
motivo de trabajo se encuentran algunas variables territoriales como residir en Ga-
licia o Castilla y Leon o residir en municipios de mas de 50.000 habitantes. Tam-

20 Este modelo predice correctamente el 89,73% de los datos.
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bién presentan efecto positivo algunas caracteristicas personales como la edad, el
nivel educativo, la renta familiar, ser hombre, cabeza de familia y casado o tener
coche. Entre las caracteristicas de la empresa que afectan a la participacion encon-
tramos pertenecer al sector servicios, que la empresa asuma la responsabilidad de
las decisiones de viajar y el tamafio de la empresa, de modo que, para empresas en-
tre 0 y 50 trabajadores, esta relacion es positiva y creciente y, a partir de este tama-
flo, presenta una tasa de crecimiento negativa hasta que se vuelve negativa para un
tamafio empresarial de mas de 500 trabajadores.

Dentro de las variables que tienen un efecto significativo y negativo sobre la
probabilidad de viajar por motivo de trabajo se encuentran la constante, el nivel de
responsabilidad dentro de la empresa (variable que crece cuando decrece el nivel
de responsabilidad), trabajar por cuenta ajena, trabajar para el sector agricola y, de
nuevo, la accesibilidad y frecuencia del servicio aéreo.

Como conclusion podemos decir que observamos diferencias en los determinan-
tes de la participacion en el corredor para los viajes por motivo de ocio y de traba-
jo. En este ultimo caso, el usuario mas probable sera un residente en Galicia, en un
municipio de mas de 100.000 habitantes, hombre, casado y cabeza de familia, con
un nivel de renta alto y formacion universitaria, que trabaja en una empresa de ta-
mafio medio del sector industrial y que tiene responsabilidad dentro de dicha em-
presa. Este perfil es claramente distinto al de los participantes por motivo de ocio,
entre los que lo mas probable es encontrarnos con un residente en un municipio de
mas de 100.000 habitantes que viaja por motivo del afio Xacobeo 99, que tiene fa-
milia y/o residencia secundaria fuera de la comunidad, con mayor probabilidad mu-
jer, soltera e independiente econdomicamente.

5. ELECCION DE MODO DE TRANSPORTE

Para analizar los condicionantes individuales de la eleccion de modo de trans-
porte recurrimos a un modelo de eleccion discreta multinomial, ya que contamos
con informacién individual para cada uno de los desplazamientos efectuados. En
concreto, optamos por un modelo logit multinomial consistente con la teoria de la
utilidad (McFadden, 1981) en el que la funcién indirecta de utilidad del individuo i
para el modo de transporte j, condicionada al numero de viajes, viene dada por la
expresion

iy i

| V=X B+Zn+eg, |

donde X es el vector de atributos del modo de transporte j para el individuo i, Z
son caracteristicas del individuo o su viaje, B y 1 son los vectores de parametros y

€ es una variable aleatoria que representa los gustos de los consumidores. Partimos
de que el individuo, en cada una de sus elecciones, elige la alternativa de transporte
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que le proporciona mayor utilidad indirecta. Por ello, cuando un individuo opta por
viajar en el modo j, es porque este consumo le proporciona mas utilidad (o menos
desutilidad) que el resto de alternativas disponibles. El modelo logit multinomial
supone que las perturbaciones son independientes e idénticamente distribuidas con
una funcién de densidad de Weibull. McFadden (1974) demostr6 que las probabi-
lidades asociadas a este modelo son

P exp(XjB + Z;n)
S exp(X;p+2)n)

k=1

y el logaritmo de la funcion de verosimilitud
logL = iTk log P,
k=1

donde T} es el numero de viajes efectuado en el modo de transporte .

Los cuadros 7 y 8 presentan los resultados para los viajes de trabajo y para los
viajes de ocio. Nuestro objetivo es analizar que atributo o caracteristica es el mas
importante a la hora de definir el modo en el que se efectia un desplazamiento.
Ademas, nos interesa descubrir si existen diferencias entre estos atributos depen-
diendo del motivo del viaje.

Ambas estimaciones se realizan con una constante para cada modo de transpor-
te’, el precio, el tiempo de viaje, la frecuencia —una ficticia para cada modo multi-
plicada por la distancia®- y una variable ficticia para el ferrocarril que toma valor
1 para los viajes de largo recorrido en los que existe la posibilidad de viajar en lite-
ra o coche cama. Ademas, para los viajes de ocio se incluye una variable ficticia
para el coche que incorpora diferencias en el indice de ocupacion. Para los viajes
por motivo de trabajo se incluye una variable que recogera si el tiempo de viaje
puede ser empleado o no para trabajar durante el desplazamiento.

Las variables tiempo y precio se han construido utilizando la informacion pro-
porcionada por los usuarios, que en cada caso nos han revelado su percepcion sobre
el tiempo y el precio de cada una de las alternativas de transporte disponible. La
variable frecu es una aproximacion al tiempo medio de espera para acceder a un de-
terminado modo de transporte, que se calcula como la inversa de la frecuencia dia-
ria y que, para el caso del coche, toma valor cero, es decir, una de las ventajas de

21 o ., .. . .
Dado que las probabilidades de eleccion suman 1 para cada viaje, el modelo se construye por diferencias res-
pecto al modo de referencia que, en este caso, sera el tren.

Las ficticias seran el nimero de modos menos uno, para que el modelo se pueda estimar.
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esta alternativa es que los usuarios deciden el horario sin necesidad de limitarse a
una frecuencia preestablecida.

Cuadro 7.- Modelo logit multinomial para los viajes de trabajo

VARIABLE PARAMETRO ERROR STANDARD*

Tiempo -0,003161 0,0027

Precio -0,120835 0,0619

Frecu -6,422804 3,0705

Otra act 0,838549 0,5614

Desctren -2,049297 1,2696

Distl -0,010091 0,0056

Dist2 0,000362 0,0072

Dist3 -0,002961 0,0072

a_coche 4,495536 2,2863

a_avin -0,811121 3,3243

a_autobs 0,423578 3,2722
Estimacioén por maxima verosimilitud. Numero de observaciones=556. Ite-
raciones=8. Log-verosimilitud=-609938,4. Chi-cuadrado=480993,49. Gra-
dos de libertad=8. *Standard error*100.

Cuadro 8.- Modelo logit multinomial para los viajes de ocio

VARIABLE PARAMETRO ERROR STANDARD*

Tiempo -0,000926 0,0019

Precio -0,072218 0,0526

Frecu -0,625917 1,1894

Ocupant 0,931910 0,2282

Dist] -0,001586 0,0060

Dist2 0,010490 0,0083

Dist3 -0,000821 0,0065

Desctren 1,276873 1,3753

a_coche 1,449583 2,2042

a_avin -3,935904 3,7267

a_autobs 1,465408 2,3873
Estimacion por maxima verosimilitud. Numero de observaciones=1063. Ite-
raciones=7. Log-verosimilitud=-1147815. Chi-cuadrado=686833,92. Gra-
dos de libertad=8. *Standard error*100.

En los dos modelos las variables presentan el signo correcto, la inica diferencia
aparece en el caso de la ficticia para el tren nocturno (desctren) que para los viajes
de trabajo presenta signo negativo, donde se incorpora el efecto negativo que el
largo recorrido presenta sobre la probabilidad de viajar en tren por motivo de traba-
jo. Por el contrario, en los viajes efectuados por motivo de ocio, la probabilidad de
viajar en tren aumenta para las mayores distancias con la posibilidad de utilizar li-
teras.

El cociente entre los parametros estimados para el tiempo de viaje y el precio
definen el valor medio del tiempo de cada uno de estos grupos de usuarios. En el
caso de los viajes efectuados por motivo de trabajo obtenemos un valor medio del
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tiempo para todos los viajeros por esta razén de 9,44€/hora™. Este valor es de
4,63€/hora para los viajes efectuados por motivo de ocio®*.

En el caso de los viajes de trabajo utilizados para esta estimacion, el reparto en-
tre los diferentes modos era de un 56,47% en coche, de un 18,34% del total en
avion, en autobus el 11,7% y en tren el 13,5%. Esto hace que, a pesar de que buena
parte de la demanda de mayor recorrido sea captada por el avion y debiera reflejar-
nos un valor mayor, éste se ve reducido por la presencia de recorridos para los que
no existe la alternativa del avion.

El reparto de los viajes efectuados por motivo de ocio corresponden al coche el
75,6%, al avion el 7,1%, al autobus el 10,6% y el 6,5% restante al tren. También
hemos de destacar que el indice de ocupacion de este tipo de desplazamientos es
considerablemente superior al de los viajes de trabajo. Esto hace que, a pesar de
que el valor critico entre aviéon y coche aumenta, disminuye entre el coche y el au-
tobus o el tren. Estas cuestiones explicarian que este valor resulte considerablemen-
te inferior para los viajes de ocio, algo que, ademas, es el resultado normal en este
tipo de analisis™.

La comparacion de ambos modelos nos permite ver que los usuarios por motivo
de trabajo valoran mas el tiempo y el dinero que los usuarios de ocio. Por otra par-
te, a pesar de tener el mismo signo en ambos casos, el tiempo medio de espera de
cada modo tiene un efecto muy importante sobre la eleccion de modo en los viajes
de trabajo, mientras que en los de ocio pierde relevancia.

Del modelo de trabajo deducimos que la probabilidad de elegir coche desciende
significativamente cuando aumenta la distancia, con un efecto superior al que pro-
duce sobre los viajes de ocio. Este mismo resultado lo obtenemos en el caso del au-
tobus, para el cual aumentos en la distancia provocan una disminucion de la proba-
bilidad de eleccion de este modo superior a la del tren. La distancia, por el contra-
rio, tiene un efecto positivo sobre la probabilidad de eleccion de avion. Por tltimo,
es necesario destacar que asi como los usuarios muestran unos gustos por el coche
y por el autobus claramente mas favorables que por el tren, como reflejan las cons-

3 En el modelo tedrico de Becker (1965) se considera el valor del tiempo como el salario o coste de oportuni-
dad del trabajo. Para el corredor analizado la ganancia media por trabajador seria de 1.690 pesetas/hora (datos pro-
cedentes de la Encuesta de salarios de la industria y los servicios, ESA). El valor que hemos obtenido es ligera-
mente inferior a éste.

En los modelos que consideran la valoracion del tiempo de viaje por motivos de ocio en términos de coste de
oportunidad, éste suele determinarse como el salario neto de impuestos (Dodgson y Forrest, 1988). En nuestro ca-
s0, utilizamos como base de calculo la ganancia media de todas las categorias profesionales en este corredor, des-
contando las cotizaciones a la Seguridad Social a cargo del trabajador y las retenciones, suponiendo familias de un
solo miembro. El salario neto que obtenemos es de 1.314 pesetas/hora, muy superior al que hemos obtenido, ya
que muchos de los usuarios no trabajan o perciben pensiones con niveles retributivos mucho mas bajos que los de
los empleados. Por otra parte, en el calculo de los precios del coche se incorpora el efecto del nimero de ocupantes
qug, Sprovoca que los valores de indiferencia para este modo respecto a las alternativas mas lentas se reduzcan.

Trabajos basados en analisis empiricos de eleccion modal como los de Bonne (1991) consideran que el valor
del tiempo de ocio es el 40% del salario. Hensher (1989) considera que es el 34%; Bates (1987), el 43% y Fowkes
(1986), el 59%. En nuestro caso es el 45% de la ganancia media.
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tantes (a_coche; a_autobus), los viajes en avion son de media menos preferidos
que los viajes en tren, dejando a un lado el precio y el tiempo de viaje.

6. CONCLUSIONES

En este articulo hemos llevado a cabo una caracterizacion de los despla-
zamientos en el corredor Galicia-Madrid. Los resultados obtenidos con el analisis
efectuado nos permite disponer de una informacion relevante sobre la que asentar
cualquier evaluacion econémica de mejora en este corredor. Asi, a partir del anali-
sis empirico realizado, podemos precisar algunas caracteristicas de los viajeros tan-
to por motivo de ocio como de trabajo. En general, se constata que los viajeros son
individuos jovenes, con mayor nivel de renta, con mayor formacion y que trabajan.
No obstante, se observan diferencias por origen/destino del viaje y por motivo, tan-
to al tipificar al usuario como cuando analizamos el modo de transporte utilizado.

En general, también se constata que en este corredor existe una hegemonia del
vehiculo privado para los desplazamientos de ocio y para los de trabajo de corto re-
corrido. Por el contrario, los viajes de trabajo de largo recorrido se reparten entre el
avion y el coche, dejando una cuota marginal al tren y al autobus.

El andlisis descriptivo de las muestras permite apreciar algunas diferencias entre
usuarios y comportamientos, pero no permiten precisar si esas diferencias son sig-
nificativas y representativas. Para resolver este problema se acude a modelos eco-
nométricos simples que ofrezcan evidencia sobre ciertas regularidades empiricas y
que sefialen las variables que tienen efecto sobre el comportamiento de los indivi-
duos.

Los resultados obtenidos nos muestran la conveniencia de tratar de forma dife-
rente los viajes efectuados por motivo de trabajo o de ocio. En este sentido pode-
mos decir que, para los viajes por motivo de trabajo, en la decision de participacion
desarrollan un papel muy relevante las caracteristicas de la empresa, mientras que
para los viajes realizados por motivo de ocio son factores individuales o familiares
los que explican la realizacion de los viajes.

Centrandonos en los viajeros por motivo de trabajo, el perfil de estos usuarios
se corresponde mayoritariamente con hombres que aportan a la unidad familiar el
mayor volumen de renta, y con nivel educativo alto. Es mas probable que se trate
de trabajadores de empresas de tamafio medio y con tareas dentro de la empresa de
direccion o técnicas. Ademas, estos viajeros suelen pertenecer a empresas en las
que la direccién determina tanto los viajes como el momento y la forma en que se
realizan. En cuanto a las diferencias territoriales, los municipios de mas de 50.000
habitantes de la Comunidad gallega son los que presentan una mayor probabilidad
de viajes en este corredor por este motivo.

En cuanto a las elecciones modales de los diferentes usuarios, el precio y el
tiempo de viaje desarrollan un papel decisivo en esta eleccion. Se obtiene una valo-
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racion media del tiempo para los usuarios de trabajo de 9,44€/hora, similar a la ga-
nancia media por trabajador, mientras que de media la valoracion del tiempo de los
usuarios de ocio es de 4,63€/hora, es decir, el 49% del primer valor.

Todos estos datos permiten describir la situacion actual del corredor y aportan
una informacion basica de partida para posteriores analisis en los que se traten de
evaluar los cambios en el comportamiento de los usuarios ante alternativas concre-
tas de mejora del tren y se analice la conveniencia social de distintas medidas de
mejora del ferrocarril.

ANEXO

El proceso de encuesta se inicia realizando 400 entrevistas piloto (150 de ellas en Gali-
cia, 150 en Madrid y las 100 restantes en las provincias afectadas de Castilla y Leon) que
permitieron detectar problemas en la estructuracion del cuestionario y que proporcionaron
datos iniciales de la demanda de transporte. La reducida probabilidad de detectar viajes en
los municipios rurales, que se muestra en la tabla 1, nos ha obligado a descartar este grupo
de poblacidn, ya que su incorporacion exigiria la realizacion de un niimero de encuestas in-
abordable para nuestro proyecto.

En cualquier caso, para determinar con mayor precision las ganancias y los costes de
centrarnos so6lo en las poblaciones de mayor tamafio, realizamos una prueba piloto adicio-
nal con 436 encuestas en la Comunidad de Galicia y confirmamos, con los datos de la tabla
2, la mejora en la informacion al quedarnos sélo con los &mbitos urbano y semiurbano, ya
que en estos ambitos mejoramos la probabilidad de encontrar viajeros del 26 al 33,6%,
mientras que en el rural apenas se modifica en 4 décimas.

Tabla 1.- Porcentajes de viajeros y no viajeros en el corredor por estrato de poblacion. Da-
tos pretest

ESTRATO | ESTRATO

COMUNIDAD DE ORIGEN URBANO RURAL
Galicia Viajeros 26,0 21,0
No viajeros 74,0 79,0
. . Viajeros 45,6 333
Castilla y Ledn No viajeros 54,4 66,7
. Viajeros 33,3 15,0
Madrid No viajeros 66,7 85,0

FUENTE: Elaboracion propia.

Tabla 2.- Porcentajes de viajeros y no viajeros en el corredor por estrato de poblacion. Da-
tos segun pretest Galicia (muestra=436)

ESTRATO ESTRATO
COMUNIDAD DE ORIGEN URBANO RURAL
Galicia Viajeros 33,3 21,4
No viajeros 66,4 78,6

FUENTE: Elaboracion propia.
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