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Extracto

El fendmeno de viajes en cadena es un aspecto importante en los patrones de
viajes de los potenciales usuarios de ATI. Adquirir informacién sobre el propoésito
de estas cadenas de viaje proveera la herramienta para identificar las
necesidades de los usuarios por decision, y de esa manera se podra estudiar la

viabilidad de satisfacer estas necesidades con las facilidades de ATI.

Se repartié una encuesta a 200 residentes de Guaynabo, con este propésito.
Con el insumo de los residentes encuestados se identificaron sus tendencias de
viajes. El 79% de la muestra no hace paradas de camino al trabajo, 18% hace
una parada, y 3% hace dos paradas. De regreso del trabajo la dinamica es un
poco mas variada 73.5% de la muestra va directo hacia su hogar, 11% hace una

parada, 10.5% hace dos paradas, 5% hace tres o mas paradas.

Las necesidades basicas por las que se realizan estas paradas fueron un total
de doce opciones: Dejar/Recoger personas, banco, farmacia, relacionado al
trabajo, visitas familiares, correo, centros comerciales, gimnasio, alquiler de
peliculas, comer fuera, lavanderia, y supermercado. La mas comun entre la
muestra encuestada fue recoger/dejar personas y el supermercado. Para
propdsitos de ATI hay varias paradas que hacen las personas que no aplicarian

a los servicios que pueda proveer.

La disposicion a utilizar el sistema ATI, no fue muy positivo. El 77.5% de la
muestra dijo que no estaba dispuesto a utilizar el sistema aunque éste le
proveyera las facilidades para que no tenga que hacer paradas. Esta cifra en
gran parte se debe a la falta de informacion sobre rutas y servicios al usuario. De
los anuncios ser informativos, y de hacer campafias informando las rutas del
Tren Urbano, la AMA, y el Acuaexpreso, las personas pueden tener una idea
mas clara de lo que se le esta ofreciendo, y de esa manera pueden tomar una

decisidon educada.
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1. Introduccién

Las personas buscan cada vez mas oportunidades para minimizar la cantidad de
viajes para llevar a cabo una actividad, dado las demandas en presupuestos de
tiempo y la valorizaciéon del tiempo de viaje ahorrado. Esta busqueda de
maneras de realizar mas actividades en menos tiempo ha resultado en varias
opciones de viaje, siendo una de ellas los viajes en cadena (Hensher &
Reyes,2000).

Hay muchos tipos de viajes ademas del de camino al trabajo y de regreso al
hogar, que componen a los viajes en cadena. Ejemplos de esto son llevar y
recoger nifos en la escuela, visitas médicas, ir de compras, a la lavanderia, al
correo, entre otros. Este tipo de viaje se facilita si es realizado en el vehiculo
privado.

Un efecto importante de los viajes en cadena es que pueden verse como una
potencial para atraer usuarios de vehiculos privados hacia el transporte publico.
Se deben tomar en cuenta una serie de decisiones discretas, que toman las
personas, para estimar el rol que tienen las caracteristicas demograficas de los
hogares, en la tendencia a emprender viajes en cadena variando en grados de
simplicidad/complejidad que envuelve el uso del vehiculo privado con un
propdsito alterno de no usar el transporte publico.

Dado que los viajes estan cada vez mas unidos en cadena, ha habido poco

cambio en la cantidad de viajes por persona.

1.1 Establecimiento del Problema
Durante las pasadas décadas los especialistas en el area de la transportacién
comenzaron a cambiar el enfoque de los analisis de viajes individuales a viajes
en cadena. Este cambio reconoce la importancia de los viajes con propdsitos
multiples. Un estudio oficial no se ha hecho antes en Puerto Rico. Los datos
disponibles son de estudios previos de las tendencias de viajes (“travel trends”)
en Estados Unidos. Los municipios por donde pasara el Tren Urbano, son un
buen punto de partida para estudiar este fendmeno y ver hasta qué punto se



puede usar ATI para atender las necesidades de los viajes en cadena y reducir
el uso del auto privado.

El incremento en la disponibilidad de empleos ha exhortado a la poblacién
automovilistica a crecer rapidamente, lo cual ha creado un decrecimiento en el
uso de transporte publico, y a su vez el “carpooling”.

El propdsito de este estudio es examinar algunas de las caracteristicas actuales
de viajes en cadena, e identificar posibles facilidades que la Alternativa de
Transporte Integrado (ATI) y las estaciones del Tren Urbano deberan tomar en
cuenta para satisfacer las necesidades de las personas que cambiaran de usar

su vehiculo privado a usar el transporte colectivo.

1.2 Justificacion del Problema
De manera que puedan participar en actividades dentro del presupuesto de
tiempo y maximizar la utilidad total, los ciudadanos urbanos tienden a unir viajes
en cadenas para reducir los efectos negativos inducidos por hacer viajes.
Ademas de este comportamiento de parte del conductor, ha habido un
crecimiento en crear conciencia sobre el ambiente y los efectos negativos de la
contaminacion causada por los vehiculos. Se han creado anuncios para
persuadir a las personas a que en vez de salir varias veces, unan todos los
viajes en una sola salida, creando asi un viaje en cadena, para de este modo
reducir la contaminacion y a su vez la congestiéon de transito.
Ya que por estas razones se esta utilizando cada vez mas este método, se debe
estudiar y ver de qué maneras seria posible cambiar esta moda para que
entonces sea razonable que estas personas usen las facilidades que ATI
proveera.
El estudio se realiz6 en el municipio de Guaynabo, dado que hay accesibles
muchas urbanizaciones, escuelas, y lugares para ir de compras.

1.3 Hipotesis
Los viajes en cadena seran sumamente comunes entre los ciudadanos de
Guaynabo, mayormente entre las madres y padres de familia. En los hogares

donde no hay nifios habra menos cadenas.



El tren de vida de los residentes de Guaynabo es muy acelerado, y esto
impedird que quieran dejar sus autos privados en sus hogares y usen
transportacion publica. Es dificil equivaler la flexibilidad y movilidad que nos
facilita el auto privado con transporte publico. Si ATl y las estaciones del Tren
Urbano proveen servicios para este tipo de fendmeno, las personas estaran a

mejor disposicion a utilizarlo en vez de sus propios vehiculos.

1.4 Variables y definicion de términos

Dentro del contexto en que se estara utilizando, el término viaje significa el
movimiento de origen — destino. Viajes en cadena son un conjunto de viajes,
entre el origen principal y el destino principal. El origen y destino principal son
aquellos lugares desde donde se comienza, y donde se termina la cadena de
viajes. En este estudio se trabajoé con dos casos: Mafiana — hogar como origen
principal y trabajo como destino principal; Tarde — Trabajo como origen principal
y hogar como destino principal.

Las cadenas pueden consistir de cualquier cantidad de paradas y pueden tener

cualquier combinacién de propésitos.

1.50bjetivos del Estudio

— Identificar las tendencias de viaje de los ciudadanos de Guaynabo.

— Identificar y describir los propdsitos actuales de los viajes en cadena hechos
por los ciudadanos de Guaynabo.

— Identificar la disponibilidad de las personas que estan dispuestos a utilizar el
transporte colectivo si éste le satisface las necesidades de hacer paradas.

— Describir posibles facilidades que ATl y las estaciones del Tren Urbano
deberian tomar en cuenta para satisfacer las necesidades de las personas
que podrian cambiar su modo de transporte del vehiculo privado al transporte

colectivo.



2. Revision de Literatura

Las fuentes de referencia que se usaron fueron estudios realizados en Estados
Unidos durante los pasados 20 anos aproximadamente. El “Nationwide Personal
Transportation Survey” utilizado por la Oficina de Manejo de Informacion de
Autopistas de la FHWA, es una encuesta llevada a cabo en 1995, a través de los
Estados Unidos, haciendo un estudio semejante al que se quiere llevar a cabo
en Puerto Rico. El enfoque fue en las caracteristicas de las personas que estan
haciendo viajes en cadena (mujer u hombre), si se hacen varias paradas o solo
una, y a la hora del dia en que se hacen (mafiana o tarde).

2.1 “1995 Nationwide Personal Transportation Survey (NPTS)”
Datos de NPTS confirman que la continua dependencia en el vehiculo privado
refleja la necesidad de hacer paradas de camino hacia y de regreso al trabajo.
La practica de hacer paradas premeditadas de camino a un destino (como el
trabajo o la casa) continua siendo una caracteristica significante de los viajes
personales. Esta practica tiene gran influencia en la seleccion de modo de
transporte para viajar. Esta encuesta mostré que 20% de los viajes entre 6-9am
se originan de un lugar que no es la casa (la encuesta toma en cuenta la parada
inmediatamente antes del destino), por ejemplo escuelas, otra casa, una
farmacia, etc.
Para aquellas personas que salen del trabajo entre 4-7pm, aproximadamente
30% va desde el trabajo a otro lugar que no es la casa (la encuesta toma en
cuenta la primera parada inmediatamente luego de salir del trabajo). Estos
destinos incluyen dejar o recoger a alguien, hacer diligencias, ir de compras, ir a
otro trabajo, etc.
La mayoria de los viajes en cadena se realizan en vehiculos privados, ya que
este modo se presta al tener la flexibilidad necesaria para hacer estas paradas
de acuerdo con los resultados de la encuesta. Las necesidades de dejar nifios
en la escuela, hacer una compra rapida en alguna tienda, o recoger ropa en la
lavanderia, desalientan a las personas a usar transporte publico o hacer

“carpooling” para llegar a su trabajo.



La cantidad de personas que utilizan las facilidades de transporte publico para
llegar al trabajo ha ido disminuyendo. Se debe aclarar, que en el 1995 menos de
10% de todos los viajes personales eran de ida y regreso al trabajo comenzando
en las horas pico: 6-9am y 4-7pm. No obstante el viaje de ida al trabajo suele
determinar como y cuando el resto de los viajes del dia son conducidos.
Concluyen diciendo que para el futuro piensan analizar los viajes en cadena de
una manera tradicional en la que obtiene una vista mas comprensiva del por qué
las personas hacen paradas de camino y de regreso al trabajo.

2.2“Examining Trip-Chaining Behavior: A Comparison of Travel by Men

and Women”

Este estudio se basa en los datos del NPTS de 1995, para examinar el
comportamiento de viajes en cadena por hombres y mujeres viajando de lunes a
viernes. ElI comportamiento de ambos sexos en hogares sin nifos resulté ser
bastante similar. Por otro lado, en hogares con nifios pequefos es muy distinto.
Las mujeres siempre tienen que hacer paradas para sustentar al hogar como ir
de compras, o hacer las diligencias familiares. El incremento de las mujeres en
la fuerza laboral ha colocado estos viajes en los periodos fuera de trabajo.
Ademas, muchas mujeres empleadas que tienen nifios, los dejan en la escuela o
en el cuido de camino al trabajo. De esa manera, viajes no relacionados al
trabajo estan siendo encadenados entre la casa y el trabajo. Este
comportamiento de viajes en cadena es principalmente prevaleciente en mujeres
con hogares que constan de nifios menores de los cinco afnos.
En la Tabla 1 se muestran algunos datos obtenidos de este estudio.
Tabla 2.2.1: Trip Chaining Behavior of Men and Women, NPTS

Type of Work Trip Women (percent) Men (percent)
Home to Work
One or more stops 33% 18.8%
No stops 67% 80.2%
Work to Home
One or more stops 61.2% 46.4%
No stops 38.8% 53.6%




Se puede observar que las cantidades de viajes en cadena en la tarde son mas
que por la mafana. Esto se debe a que los individuos tienen menos limitaciones
de itinerarios en la tarde que en la mafana, dando flexibilidad para hacer las
paradas necesarias. Las demandas cuando se regresa a la casa por la tarde
pueden contribuir a esto, por ejemplo, comprar ingredientes para la cena,
comprar materiales en una farmacia para una asignacion de un nifo, etc.

Otra caracteristica que se observa es que las mujeres hacen mas paradas que
los hombres. Esto se debe parcialmente a que las mujeres reportaron tener mas
viajes en total y no relacionados al trabajo, los cuales son frecuentemente

componentes de los viajes en cadena.

2.3 “Travel Demand Modeling and Network Assignment Models”

Shopping Trip Chains: Current Patterns and Changes Since 1970

Este estudio tenia como propdsito examinar las caracteristicas actuales de los
viajes en cadena, en cadenas de hacer compras (“shopping trips”), y cadenas en
general, e identificar los cambios en el fendmeno desde 1970. Este estudio es
muy interesante ya que no sélo tiene datos recientes, sino tiene datos anteriores
y puede compararlos con ellos. En el caso de Puerto Rico, no se podran
comparar los datos ni identificar causas de incremento o descenso en el uso,
pero este estudio servira de base para futuros estudios.

En los estudios recientes de los datos obtenidos en Seattle entre 1986 y 1989 se
demuestra la mayor cantidad de mujeres que hacen viajes en cadena de
suburbio a suburbio, y la menor cantidad de hombres con viajes en cadena
complejas de los suburbios a la ciudad. También se identifica una gran
frecuencia de viajes en cadena por mujeres durante el medio dia.

Dado la tendencia general a realizar viajes en cadena, el estudio concluye que el
transporte publico no sirve para cadenas complejas y que el potencial de este
tipo de transporte es afectado negativamente a consecuencia de este fendmeno.



3. Metodologia Usada

La metodologia usada para llevar a cabo la investigacion fue a través de
encuestas, de esta manera se obtenia el insumo de los conductores sobre las

necesidades especificas que tienen.

3.1 Organigrama
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3.2 Ejemplo de Encuesta
1. Edad:
Sexo del conductorr M F
Estado Civil: Casado/a _ Soltero/a ___ Divorciado/a
Lugar en Guaynabo que vive:
¢ Trabaja fuera del hogar? Si No

¢, Donde trabaja (pueblo)?

¢ Cuantas paradas hace de camino al trabajo?

© N O O K~ WD

¢ Qué tipo de paradas (manana)?
Dejar/ Recoger a una o mas personas
Otros (especifique)
9. ¢Cuantas paradas hace de regreso al hogar?
10. ¢ Qué tipo de paradas (tarde)?
Dejar/ Recoger a una 0 mas personas ____
Otros (especifique)
11.¢ Cuantas personas residen en el hogar?
Adultos (20-59)  Envejecientes (60 en adelante)
Menoresde 20
12.Si hay menores de 20, ;de qué edades son?
0-5afos 610 1115 16-20
13. ¢ Cuantos conductores hay en el hogar?
14.; Cuantos automoviles hay en el hogar?
15. ¢ Usaria las facilidades de ATI si éste le proveyera las facilidades para
satisfacer las necesidades basicas por las cuales hace paradas? Si o No,

y ¢ por qué?

Esta ultima pregunta se midi6 en base a si o no, y se tom6 en cuenta la
explicacion a la contestacion de manera informativa. Las tabulaciones y
relaciones hechas con esta pregunta son sélo a la cantidad de personas que

contestaron si y no.



4. Resultados de Encuesta

Los resultados de la encuesta fueron analizados usando SPSS. Los datos
obtenidos fueron tabulados y correlacionados entre si para llegar a conclusiones.
4.1 Muestra

La encuesta fue conducida entre 200 residentes de Guaynabo. Segun el Censo
2000 la poblacion en este municipio esta constituida por 52.2% femenino, y
47.8% masculino. La muestra para la encuesta incluye 98 hombres y 102
mujeres completando 48.5% y 51.5%, respectivamente.

El estado civil de la muestra estuvo distribuido entre las categorias: soltera/o,
casada/o, viuda/o, divorciada/o. La figura 4.1.1 muestra la distribucion de
manera grafica, y la Tabla 4.1.1 de manera tabulada.

80 Tabla 4.1.1: Estado Civil de la
Muestra
60 o
Frequency Percent
404 Casadalo 135 67.5
Solteralo 41 20.5
Divorciadal/o 19 9.5
20
= Viudalo 5 2.5
[0]
5 Total 200 100.0
o 0}
Casadalo Soltera/o Divorciada/o Viuda/o n= 200, 100%
estado civil

Figura 4.1.1: Estado Civil de la Muestra.

Como se puede ver la muestra estuvo compuesta de 67.5% personas casadas,
20.5% personas solteras, 9.5% personas divorciadas, y 2.5% personas viudas.

Las edades de las personas encuestadas fluctuaron entre 20-64 afos. Las
personas menores de 20 afos se consideraron menores, dado que aunque
muchas tienen licencia de conducir, no necesariamente tiene vehiculo propio o

trabajo y podrian influenciar de forma negativa los resultados.




La Figura 4.1.2 ilustra los rangos de las edades de los conductores. Como se
puede ver en la grafica, la mayoria de las personas encuestadas estaban en el
rango de 45 — 50 afios de edad, el resto de los rangos tienen un porcentaje

similar entre ellos.

55-64 20-24

12.0% 13.0%

25-34
16.5%

45-54
45.0%

35-44
13.5%

n =200, 100%

Figura 4.1.2: Rango de Edad del Conductor

4.2 Comparacion de Paradas

Hubo una variacién entre la cantidad de paradas realizadas por hombres y por
mujeres. Por lo general se observo que las mujeres hacian mas paradas que los
hombres en ambas ocasiones, por las mafanas y por las tardes. La figura 4.2.1
ilustra la comparacién de la cantidad de paradas hechas por la manana. La
figura 4.2.2 ilustra la comparacion de paradas hechas por la tarde.

Las razones por la que hacen paradas son las mismas para ambos sexos. La

seccidn 4.3 presenta los resultados por tipo de parada.
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Count

100

Masculino Femenino

sexo de conductor

Paradas am

-No hace paradas
-Una parada

-Dos paradas
n=200

Figura 4.2.1: Cantidad de Paradas Hechas por la Mafiana.

100
80 1
60 «
paradas pm
40 o -No hace paradas
-Una parada
20 4 -Dos paradas
= -Tres paradas
3
O 0 |:|Cuatro paradas
Masculino Femenino
n =200

sexo de conductor

Figura 4.2.2: Cantidad de Paradas hechas por la Tarde.
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4.3 Tipos de Paradas

Se identificaron trece situaciones/actividades en las que los residentes de

Guaynabo hacen paradas, las mismas son:

1. Dejar/Recoger

personas

o & 0D

Banco
Gasolina

Farmacia

Relacionado al trabajo

6. Visitas familiares

7. Correo

8. Centros comerciales

9. Gimnasio

10.Alquiler de peliculas

11.Comer fuera
12.Lavanderia

13.Supermercado

La Tabla 4.3.1 identifica las razones por las que las personas encuestadas

hicieron paradas por la mafana.

Tabla 4.3.1: Tipo de paradas hechas por la manana.

Cantidad de Paradas por la Mafana y Tipo de

n =200, 100%

Paradas
Dejar Dejar
Va Dejar persona | Dejar persona | persona
directo y relacionado al| y visita a
personas y Banco trabajo familiar
No hace
Paradas 79.0%
Una Parada 17.5%
Dos Paradas 1.5% 0.5% 0.5% 0.5%

La Tabla 4.3.1 es una tabla cruzada de la cantidad de paradas que hacen las

personas y el tipo de parada. Los numeros son cantidades de personas que

contestaron esa opcién. El mayor porcentaje (79%) de las personas van directo

al trabajo y no hacen algun tipo de parada. Un numero importante es la cantidad

de personas que hacen paradas para dejar personas en algun lugar; de las

personas que hacen paradas un 97.6% las hace con este motivo. Esta opcién

incluye ninos en la escuela, nifos en un cuido, personas en la universidad

adultos en trabajo, etc. Algunas personas hacian algun tipo de combinacién de

paradas que son mencionadas en la tabla.
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El analisis de las paradas por la tarde es mucho mas extenso debido a la
cantidad de combinaciones que las personas hacen con las paradas. Al tener un
poco mas de flexibilidad con el tiempo es mucho mas codmodo hacer paradas en
el camino de regreso al hogar que de camino al trabajo.

Tabla 4.3.2: Paradas Hechas por la Tarde

n =200, 100%
Frequency Percent
Va Directo 148 74.0
Dejar/recoger personas 19 9.5
Gasolina 1 5
Relacionado al Trabajo 1 5
Supermercado 3 1.5
Farmacia 1 5
Gimnasio 1 5
Supermercado, Gasolina y Banco 1 5
Recoger persona, Visita a familiar,
) : 1 5
Relacionado al trabajo
Supermercado, Centro Comercial 4 2.0
Supermercado, Farmacia 4 2.0
Supermercado, Recoger personas,
2 1.0
Banco
Supermercado, Correo 1 5
Recoger personas, Gasolina 1 5
Recoger personas, Centro Comercial 1 5
Supermercado, Visita a familiar 1 5
Supermercado, Farmacia, Centro 1 5
Comercial :
Supermercado, Gimnasio 1
Banco, Gasolina, Comer fuera 1
Recoger personas, Visita a familiares 2 1.0
Supermercado, Recoger personas, 1 5
Farmacia '
Supermercado, Lavanderia, Alquiler de
. 1 5
Peliculas, Comer fuera
Supermercado, Lavanderia 2 1.0
Supermercado, Centro Comercial, 1 5
Comer fuera '
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El motivo mas comun es para recoger personas, 52% de las personas que no
van directo. La segunda parada mas comun es la visita al supermercado. Aun en
las combinaciones de paradas el supermercado viene siendo una de las paradas
mas visitadas. De las personas que no van directo a sus hogares, un 44% hace
parada en un supermercado. Otras paradas visitadas con frecuencia son: la
farmacia 13%, echar gasolina 6%, ir al banco 8%, centro comercial 13% entre
otros.

4.4 Cantidad de Paradas y Menores de 20 ainos

Como parte de la hipotesis se estipuld que existe una relacion entre la cantidad
de paradas hechas y la presencia de menores en el hogar. Esta relacion puede
ser evitar hacer paradas porque hay menores, 0 hacer una cantidad mayor de
paradas por la misma razén. Dado que los menores son dependientes de las
personas mayores, éstas por lo general crean razones para hacer paradas como
por ejemplo llevarlos a la escuela y al cuido.

El primer acercamiento a este tema se hizo en base a la cantidad de paradas
que se hacen por las mafianas relacionadas a la cantidad de menores en el

hogar. La Tabla 4.4.1 muestra los resultados de esta relacion:

Tabla 4.4.1: Paradas por la Mafiana y Cantidad de Menores en el Hogar

Paradas por la Mafiana y Cantidad de Menores en el Hogar =200, 100%

No hay Un Dos Tres 6 mas
Menores Menor Menores Menores
No Hace Paradas 47.5% 24.0% 6.0% 6.0%
Una Parada 1.0% 8.5% 6.5% 2.0%
Dos Paradas 0.0% 0.5% 1.5% 1.0%

Se deduce de la Tabla 4.4.1 que las cantidades de paradas van disminuyendo
con el aumento de menores en el hogar. En la Tabla 4.4.2 se ubican los datos

para las paradas hechas por la tarde.
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Tabla 4.4.2: Paradas por la Tarde y Cantidad de Menores en el Hogar

Paradas por la Tarde y Cantidad de Menores en el Hogar n =200, 100%
No hay Un Dos Tres o mas
menores menor menores menores
No hace paradas 42.5% 22.5% 6.5% 2.0%
Una parada 1.5% 4.5% 2.5% 2.5%
Dos paradas 2.5% 4.0% 4.0%
Tres paradas 1.5% 1.0% 1.0%
Cuatro paradas 0.5% 1.0%

Como se habia mencionado antes, por la tarde la dinamica de las paradas es
diferente a la de las mafanas. Por las tardes hay mas paradas, y de igual
manera que por la mafana mientras mas cantidad de menores hay en el hogar
menos paradas se hacen. Esto debe ser que aunque los menores requieran a
veces necesidades por las cual hay que parar, por otro lado es mas incobmodo

salir con varios a la vez.

Otra relacion que se quiere mencionar es la edad de los menores relacionado
con la cantidad de paradas. La Tabla 4.4.3 indica los datos de esta relacion. No
aparenta haber alguna tendencia en la cantidad de paradas que hacen los
conductores relacionados a las edades de los menores. Las cantidades crecen y
decrecen sin patron, lo que indica que basicamente la cantidad de paradas no
tiene una relacion directa con las edades de los menores sino con las

necesidades especificas que tiene cada uno.
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Tabla 4.4.3: Paradas por las Mananas y Rangos de Edades de los Menores

n =200, 100% paradas am

Mo hace

paradas Lna parada | Dos paradas
Mo aplica 45 2
0-5 afins 4 g 1
6-10 afios 3 5
11-14 afios 10 B 1
16-19 afios 39 5 1
11-15 afios, 16-19 afios 2 2
6-10 afios, 16-19 afios 5
0-5 afios, B-10 afios 1 4 1
6-10 afios, 11-15 afios 3 1 1
0-5 afios, 16-19 afios 1
6-10 afios,11-15 afios, '
16-19 afios
0-5 afios, 11-145 afios 1

La préxima tabla, la Tabla 4.4.4 muestra las relaciones con las paradas hechas
por la tarde. Aparenta ocurrir lo mismo que por la mafana, las paradas no
reflejan algun tipo de relacioén directa con las edades de los menores.

Tabla 4.4.4: Paradas por las Tardes y Rangos de Edades de los Menores

n =200, 100% paradas pm
Mo hace Cuatro
paradas | Unaparada | Dos paradas | Tres paradas | paradas
Mo aplica a4 3 4 3 1
0-5 afios 4 1 4 1
B-10 afios 2 3 1 1 1
11-15 afios 13 3 1
16-19 afios 34 g 4 1
11-15 afios, 16-19 afios 2 1 1
B-10 afios, 16-19 afios 2 3
0-5 afiog, B-10 afios 2 2
B-10 afios, 11-15 afios | 1
0-5 afios, 16-19 afios 1
B-10 aﬁesj 1-1% afins, 1
16-19 afnos
0-5 afiog, 11-145 afiog 1
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La relacion que existe entre las razones por las que se hacen paradas y la

cantidad de menores en el hogar, es una relacién mas significante que las

anteriores.

Tabla 4.4.5: Tipo de Paradas por las Mafianas y Cantidad de Menores

n =200, 100%

cuantos menares hay?

Ro hay Cinco
menores | Unmenor | Doz menores | tres menares | menores
Wa directo 85 48 12 3
Diejar personas 1 17 16 3 1
Gasoling 1

Ciejar personay en Banco

Diejar personay
relacionadao al trabajo

Dejar persona y visitar

ii=Taatili=T4

Con estos datos se puede observar que cuando hay menores en el hogar la gran
mayoria de las paradas son para dejar personas. Este tipo de parada es uno que
se podria eliminar si existiera un sistema eficiente de transporte colectivo en las
escuelas principalmente.

En la Tabla 4.4.6 estan los datos para esta relacion por la tarde. Se puede
observar en la tabla que el hecho de que haya menores en el hogar es razén
suficiente para que hagan algunas paradas, como por ejemplo el hacer paradas
para recoger personas. Cuando hay mas de un menor en el hogar entones
puede ocurrir una repeticiéon de paradas, ahora en vez de hacer una sola parada
para recoger a una persona, se hacen varias paradas. Esto se puede deber a
que los menores estén en varias escuelas, o tengan edades diferentes que
implique necesidades diferentes, como por ejemplo uno esta en la escuela, otro
en un cuido y otro en la universidad.

Se puede observar también que aunque por las tardes es mas comodo hacer
paradas, en los casos en que hay mas de dos menores no se hacen

combinaciones de paradas.
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Tabla 4.4.6: Tipo de Paradas por las Tardes y Cantidad de Menores

n =200, 100%

No hay
menores

Un menor

Dos menores

tres o
masmenores

Va Directo

85

45

13

5

Recoger personas

1

6

8

4

Gasolina

1

Relacionado al Trabajo

1

Supermercado

2

Farmacia

Gimnasio

Supermercado, Gasolina y Banco

Recoger persona, Visita a familiar,
Relacionado al trabajo

Supermercado, Shopping

Supermercado, Farmacia

Supermercado, Recoger personas,
Banco

Supermercado, Correo

Recoger personas, Gasolina

Recoger personas, Shopping

Supermercado, Visita a familiar

Supermercado, Farmacia, Shopping

Supermercado, Gimnasio

Banco, Gasolina, Comer fuera

Recoger personas, Visita a
familiares

Supermercado, Recoger personas,
Farmacia

Supermercado, Lavanderia, Alquiler
de Peliculas, Comer fuera

Supermercado, Lavanderia

Supermercado, Shopping, Comer
fuera

17



4.5 ;Usaria ATI?

Hay una serie de relaciones que se pueden desarrollar con esta pregunta de la
encuesta. Puede haber muchisimas razones por las que las personas no
consideren que usar ATI es conveniente para ellos. Por ejemplo, la cantidad de
menores, las edades de los menores, cantidad de vehiculos en el hogar,
cantidad de paradas que hace, etc. Fuera de todas estas posibilidades la razén
principal por la que considero que las personas no ven a ATl como un sistema
conveniente de usar, es por falta de informacion. Muchas personas indicaron
que ATI los dejaria a “mitad de camino”, y eso no es asi. Podra ser que el Tren
Urbano lo deje a mitad, pero donde el tren lo deja un autobus lo recoge, o un
publico.

La primera relacién que se desarrolld es si usaria ATl y la cantidad de paradas
que hace por la manana y por la tarde. Las Tablas 4.5.1 y 4.5.2 indican este

analisis.

Tabla 4.5.1: ; Usaria ATI? y Cantidad de Paradas por la Manana.

n =200, 100% paradag atm

Mo hace

paradas | Unaparada | Dos paradas Tatal
usaria  Siusaria AT 20 14 1 45
ATI? Mo usaria ATI 128 27 g 155
Total 158 36 4] 200

La gran mayoria de las personas respondieron que no usarian ATI aun sin tener
paradas en el camino hacia el trabajo. Eso podria deberse a que si lo usan
probablemente tendrian que hacer una parada para utilizarlo, como por ejemplo
llegar a una estacion del Tren Urbano. Una tendencia que se puede observar de
la tabla es que a medida que va incrementando la cantidad de paradas que
hacen las personas, va disminuyendo la cantidad de personas que dicen estar

dispuestas a utilizar el sistema.
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Tabla 4.5.2: ;Usaria ATI? y Cantidad de Paradas por la Tarde.

n =200 paradas pm
Mo hace Cuatro
paradas | Unaparada | Dosparadas | Tres paradas | paradas
Si ugaria AT 33 4 ] 1 Z
Mo usaria AT 114 18 16 i 1
147 22 21 7 3

La tendencia en esta segunda tabla es la misma que en la anterior, mientras
mas paradas hacen las personas, menos dispuestos estan a usar el sistema.
Nuevamente la gran mayoria de las personas no usarian ATI. Con los resultados
que se obtienen de estas tablas se puede concluir que la cantidad de paradas
hechas por el conductor no tienen gran influencia en su decisién sobre el ATI. Si
ese fuera uno de los criterios de mayor importancia, el niumero de personas que
no hacen paradas que no estan dispuestos a usar ATl no debiera ser tan
grande.

La Tabla 4.5.3 relaciona la disposicidén de las personas a usar ATl y la cantidad
de autos disponibles en el hogar. Si en el hogar hay una cantidad de autos a la
par con la cantidad de conductores en el mismo, crea una situacion bastante
comoda para las personas que en ella habitan, ya que cada conductor es

independiente.

Tabla 4.5.3: ;Usaria ATI? y Cantidad de Autos en el Hogar.

n=200 cantidad de autos
Unauto | Dosautos | Tres autos | Cuatro autos | Cinco autos | Seis autos
Siusaria ATl 12 12 10 B 3
Mo usaria ATl 15 54 42 36 § z
27 67 A2 44 b h

Como se puede ver en la tabla hay una tendencia definida en cuanto a cantidad
de autos y disposicion a usar ATI. Cuando hay un solo auto en el hogar es

similar la frecuencia con la que dijeron que si lo usarian, y la que dijeron que no.
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Con dos, tres, y cuatro autos en el hogar la brecha entre si y no aumentd por

mas de tres veces la cantidad. Con cinco autos en el hogar las personas

decidieron que no lo usarian y con seis autos estuvo similar el numero pero

domind el si.

La Tabla 4.5.4 y la Figura 4.5.1 relaciona la disposicidon de las personas a usar

ATI con la cantidad de menores que hay en el hogar. La presencia de menores

en el hogar puede crear una barrera en el uso del transporte colectivo, ya que su

dependencia en los adultos hace que éstos no puedan simplemente abandonar

su vehiculo.

Tabla 4.5.4: ; Usaria ATI? y Cantidad de Menores en el Hogar.

Figura 4.5.1: ; Usaria ATI? y Cantidad de Menores en el Hogar.

n=200.100° cuantos menores hay?
2
Mo hay Cinco
menares Lnmenaor | Dos menares | tres menares menares Tuatal
Siusaria AT 20 16 E 2 1 45
Mo usaria ATI 77 a0 22 ] 1 155
a9y 514} 28 fi 2 200
100
a0 o
Bl o
cuantos menores hay?
40 o -No hay menaores
|:|Lln menor
0 4 -Dos menares
-E -h’ES menares
=0
8 0 |:|Cincu menares
i usaria AT Mo uzaria ATI
usaria ATIY

Como muestran ambos esquematicos aunque no haya menores en el hogar, son

mas las personas que dicen que no usarian el sistema. Cuando se observa el
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resto de la tabla se nota una tendencia de mientras mas menores hay, menos
personas estan dispuestas a usar el sistema.

Otro enfoque a la relacién de menores con la disposicion a usar ATI, es el rango
de edades en que se encuentran. La Tabla 4.5.5 trata sobre estos datos.

Tabla 4.5.5: ;Usaria ATI? y Edades de Menores en el Hogar.

n=200, 100% usaria &ATI7?

Siusaria ATl | Mo usaria AT Total
edades Mo aplica 20 7 a7
de 0-5 afios 2 A 10
MENDIES 610 afios 2 3 =

11-15 afiog 1 16 17
16-19 afins 13 3z 45
11-14 afins, 16-18 afios 1 3 4
6-10 afios, 16-19 afins 3 2 5
0-5 afios, B-10 afios K] 3 B
B-10 afios, 11-14 afios 5 g
0-5 afios, 16-19 afios 1 1
G-10 aﬁ95,11-15 afios, ’ 1
16-19 anos
0-5 afios, 11-15 afios 1 1
Total 45 154 200

Se puede notar que en una sola ocasién el numero de personas que accedio a
usar el sistema sobrepas6, y ese caso fue con una combinacion de menores
entre los rangos de 6-10 afios y 16-19 afos. En el resto de los casos, la mayor
parte siempre dijo que no. Vale mencionar que tan solo 25 personas de 103
personas que tienen menores accedieron a utilizar el sistema.

La figura 4.5.2 es la frecuencia con la que los
encuestados dijeron que si usarian ATl si éste le
proveyera las facilidades que necesita o si no lo
usaria. La mayor parte dijo que no, pero esto se
debe a la falta de orientacién al usuario, la
mayor parte de las personas ni siquiera sabian
que ATI no era solo el Tren Urbano. Con una

buena campafia de educacion al usuario esta

grafica podria cambiar.

Figura 4.5.2: ;Usaria ATI?
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5. Conclusiones

Las encuestas fueron una herramienta muy util para lograr los objetivos. Con el
insumo de los residentes de Guaynabo encuestados, se pudo identificar sus
tendencias de viajes, necesidades basicas por las cual hacen paradas de
camino al trabajo y de regreso del mismo, su disposicidén a usar AT, e identificar

facilidades para que ATI pueda proveer para el mayor uso del mismo.

Se identificaron las tendencias de viajes de los ciudadanos de Guaynabo. Un
79% de la muestra no hace paradas de camino al trabajo, 18% hace una parada,
y 3% hace dos paradas. De regreso del trabajo la dinamica es un poco mas
variada 73.5% de la muestra va directo hacia su hogar, 11% hace una parada,

10.5% hace dos paradas, 3.5% hace tres paradas, y 1.5% hace cuatro paradas.

Las necesidades basicas por las que se realizan estas paradas fueron un total
de trece opciones: Dejar/Recoger personas, banco, gasolinera, farmacia,
relacionado al trabajo, visitas familiares, correo, centros comerciales, gimnasio,
alquiler de peliculas, comer fuera, lavanderia, y supermercado. La mas comun
entre la muestra encuestada fue recoger/dejar personas y el supermercado.
Para propositos de ATl hay varias paradas que hacen las personas que no

aplicarian a los servicios que pueda proveer.

La disposicion a utilizar el sistema ATI, no fue muy positivo. El 77.5% de la
muestra dijo que no estaba dispuesto a utilizar el sistema aunque éste le
proveyera las facilidades para que no tenga que hacer paradas. Esta cifra en
gran parte se debe a la falta de informacién al usuario. De los anuncios ser
informativos, de hacer campanas informando las rutas del Tren Urbano, la AMA,
y el Acuaexpreso, las personas pueden tener una idea mas clara de lo que se le

esta ofreciendo, y de esa manera pueden tomar una decisién educada.
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Las Conclusiones que se hicieron en base a las personas dispuestas a utilizar el

servicio que ATI provee son:

2%

31%

67%

n =45, 100%

O No hace [OUna Parada @ Dos Paradas

Figura 5.1: Cantidad de Paradas por la Mafana

El mayor porcentaje de personas (67%) va directo al trabajo. La cantidad de
personas que hacen una parada es cercana a la mitad de las personas que no
hacen paradas. Por ultimo hay muy pocas personas que hacen dos paradas en

la manana.

7%

9%

73%

n=45,100%
B No hace Il Una Parada
@ Dos Paradas [J Tres o mas Paradas

Figura 5.2: Cantidad de Paradas por la Tarde
Las personas realizan mas paradas por las tardes, dado a que a esta hora hay
menos exigencias en horario, como lo es la hora de entrada al trabajo. En la
figura 5.2 se puede observar que la mayoria de las personas que estan
23




dispuestas a utilizar el sistema regresan directo hacia su hogar. El 20% de las
personas hacen entre una y dos paradas de regreso del trabajo, y se puede
observar que hay un 7% de las personas que aun teniendo que hacer tres o mas
paradas en el camino de regreso del trabajo estan dispuestos a utilizar el

sistema.

2%

30%

66%

n =45, 100%

O Va Directo B Dejar Personas B Gasolina B Banco
Figura 5.3: Tipo de Paradas por la Mafnana

El tipo de paradas que se observo por la mafiana era mayormente para dejar
personas, ya sea en escuelas, cuidos, trabajos, o en algun otro sitio en
particular. Sélo hubo un 2% que utilizan el banco a esta hora, y un 2% que echa
gasolina. Este ultimo dato es documentado sélo para la mantener la fiel

representacion de los datos obtenidos, aunque no se estara trabajando con él.
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o, 2% 2% 2%

13%

99 62%
o

n=45, 100%
@ Va Directo @ Recoger Personas B Supermercado
O Farmacia B Banco O Gimnasio
H Correo E Lavanderia B Restaurante
B Relacionado al Trabajo O Alquiler de Peliculas

Figura 5.4: Tipo de Paradas por la Tarde

Por la tarde hay mas variedad de actividades hechas en el camino hacia el
hogar. La parada mas comun fue en el supermercado, luego recoger personas y
las demas paradas tuvieron el mismo porcentaje. El supermercado aparenta ser
el lugar mas “necesitado” por las personas a esta hora. Una conclusion bastante
obvia es que ATI debe considerar tener supermercados en las areas aledanas a
las estaciones del TU y deben permitir algun tipo de carrito para llevar la compra

en el tren.
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%

44%

B Mo Hay Menores B Un Menor O Daos Menores @ Tres o Mas Menores

Figura: 5.5: Cantidad de Menores en Hogar
Los resultados reflejan que el mayor porcentaje de las personas que dijeron que
si estan dispuestos a utilizar el sistema tienen uno o mas menores en el hogar.
Esto refleja que mientras haya un servicio efectivo de transporte colectivo en las
escuelas para los nifios son muchos los adultos que se ven libres a poder usar el

servicio que ATI provee.
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6. Recomendaciones

Luego de este estudio se pueden identificar varias recomendaciones para ATI.

Llevar a cabo una campanfa educativa hacia la comunidad que indique las
rutas a las cual le brindan servicio.
Educar al pueblo en que la Alternativa de Transporte Integrado no es solo
el Tren Urbano, sino la integracion de éste junto a los publicos, el
Acuaexpreso, y la AMA.
Proveer las siguientes facilidades en las areas aledafas a las estaciones
del Tren Urbano:

o Supermercado

o Farmacia

o Lavanderia

o Correo

o Gimnasio

o Centros Comerciales

o Bancos

o Restaurantes/ Establecimientos de Comida Rapida

o Establecimientos de Alquiler de Peliculas
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Apéndice A: Metro de Medellin

La visita al Metro de Medellin fue muy beneficiosa para este
programa. Primero que todo, expuso a todos los que participaron a
un sistema de transporte colectivo contemporaneo y exitoso.

YTSi:le] EnN el aspecto profesional se aprendié sobre las técnicas que
DE MEDELLIN - &
utilizaron para educar al pueblo desde muchos afios antes de que

comenzara el proyecto. Se observaron las técnicas que utilizan para mantener
esa educacion y que no se deteriore con el transcurso de los anos. Las
conferencias sobre el desarrollo del proyecto ubicaron a todos los participantes
del programa en sus respectivos estudios a ver de qué manera se podria utilizar
este conocimiento en Puerto Rico, para que ATI sea un éxito.

Relacionado a este estudio en particular, el viaje fue muy beneficioso ya que se
pudo observar la ubicacion estratégica de las estaciones para las necesidades
de las personas. La alineacién del Metro lleva a Centros Comerciales, centros de
gran interés turistico como lo son el Museo de Botero, el Parque de los Pies
Descalzos, el Pueblito Paisa, el Museo Interactivo, al igual que pasa por el
mismo centro de la ciudad en la que se encuentra todo tipo de establecimiento.
En el servicio de esta empresa han tenido claro que satisfacer las necesidades
de los ciudadanos de una manera permanente es un aspecto primordial para su
éxito. Esta técnica se debe adoptar en Puerto Rico para las futuras alineaciones
del Tren Urbano, y las rutas de ATI. En Medellin se ubicaron en el tiempo y
espacio de los distintos ciudadanos e identificaron cuales eran las necesidades
especificas del pueblo. A eso se debe su éxito. Es mucho mas facil y eficiente
hacer un sistema que vaya alrededor de las facilidades de mayor necesidad, que
tratar de construir las facilidades en las areas aledafas a cada estacion.

En Medellin el servicio y la eficiencia es de tan buen calibre que es posible vivir
alli y no poseer un vehiculo. ElI Metro integra varios modos, al igual que ATI,

para proveer un servicio completo al usuario.
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Apéndice B: “Output” de SPSS

Frequencies
sexo de comnductor
Cumulative
Frequency Fercent valid Percent Fercent
Walid Masculing a7 485 48.59 4585
Fermenino 103 a81.5 a1.5 100.0
Total 200 100.0 100.0

Freguency

120

100

g0

sexo de conductor

GO

40 4

]
[

Mazculing

sex0 de conductor

Femenino
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estadoe chail

Zumulative
Freguency Fercent YValid Fercent Fercent
Yalid Casadalo 135 G7.5 6.5 67.5
Solteraio 41 204 20.5 aa.0
Divorciadalo 18 9.4 9.5 897.5
Yildaro q 24 25 100.0
Total 200 100.0 100.0
Estado Civil
a0
G0 o
40 o
20«
E
uk}
&
a0
Cazadaio Solteralio Divarciadala “iudalo
estado civil
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Rango de Edad del Conductor

55-64
12.0%

45-54
45.0%

20-24

sexo de conductor * paradas am Crosstabulation

Count
paradas am
Mo hace
paradas LIna parada | Dos paradas Total
gsexo de conductor Masculing g4 13 K] 100
Femenino T4 23 3 100
Total 1543 26 ] 200
100
g0 o
Paradas am
-Nu:u hace paradasz
= -Una parada
=
8 -Du:us paracas

hazculing

sex0 de conductor

Femeanino
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sexo de conductor * paradas pm Crosstabulation

Count
paradas pm
Mo hace Cuatro
paradas | Unaparada | Dosparadas | Tres paradas | paradas Total
sex0 de conductor - Masculing 85 7 G 2 100
Femenino G2 14 14 ] 100
Total 147 22 21 li 200
100
a0
G0
paradas pm
40 -No hace paradas
|:|Llna parada
20 -Dos paradas
i -Tres paradaz
=
30
8 0 |:|Cuatrn paradas
Mazculing Femenino

sex0 de conductor
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cuantos menares hay?
Mo hay Cinco
fmenores Lin menor | Dos menores | tres menares Mmenores Total
paradas Mo hace paradas 95 48 12 3 148
am Una parada 2 17 13 3 1 36
Dos paradas 1 3 1 1 B
Total g7 fif 28 7 2 200
cuantos menores hay?
Mo hay inca
menores | Unmenor | Dos menores | tres menores | menores Total

paradas Mo hace paradas 84 45 13 3 1 147

prm Lina parada 3 g g 4 1 22

Dos paradas ) 8 8 21

Tres paradas 3 ? 2 7

Clatro paradas 1 2 3

Total 87 fif 28 7 2 200

cuantos menares hay?
Mo hay Cinco

menores | Unmenor | Dos menares | tres menores | menores Total
Siusaria AT 20 16 A Z 1 45
Mo ugaria ATl 77 A0 22 g 1 155
a7 fifi 28 i 2 200
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paradas am
Mo hace
paradas Lna parada | Dos paradas Tatal
edades Mo aplica 95 2 av
de 0-5 afios 4 g 1 10
MENDTES B0 afins 3 5 8
11-15 afios 10 ] 1 17
16-19 afios 39 5 1 45
11-15 afios, 16-19 afios 2 2 4
B-10 afios, 16-19 afios 5 A
0-5 afios, B-10 afos 1 4 1 B
B-10 afios, 11-15 afios c! 1 1 il
0-5 afios, 16-19 afios 1 1
5-10 aﬁ95,11-15 afios, ’ ’
16-19 anos
0-5 afios, 11-145 afios 1 1
Tatal 168 36 4] 2010
paradas pm
Mo hace Cuatro
paradas Unaparada | Dos paradas | Tres paradas paradas Total
edades Mo aplica belal 3 ] 3 1 g7
de 0-5 afios 4 1 4 1 10
MENOTES 610 afios 2 3 1 1 1 8
11-14 afios 13 3 1 17
16-19 afios 34 g 5 1 44
11-15 afios, 16-19 afins 2 1 1 4
B-10 afins, 16-19 afios 2 3 g
0-5 afios, B-10 afios 2 2 2 i
B-10 afins, 11-15 afios 4 1 5
0-5 afios, 16-19 afios 1 1
B-10 aﬁ95,11-15 afins, 1 1
16-19 afins
0-5 afios, 11-15 afios 1 1
Tatal 147 27 21 7 3 200
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paradas am
Mo hace
paradas Ina parada Dos paradas Total
usaria Siusaria AT a0 14 1 45
ATI? Mo usaria AT 128 27 g 155
Total 158 36 4] 200
100
1]
B0
cuantos menores hay?
an -ND hay menores
|:|Lln menar
a0 -Dos menores
-E- -‘h’E.'S menares
8 0 |:|Cincc| MEenores
S uzaria ATI Mo usaria AT
usaria ATI?
cuantos menores hay?
Mo hay inco
menares | Unmenar | Dos menares | tres menares | mMenares Total
Wa directo 4 43 12 3 148
Dejar personas 1 17 16 3 1 aa
Gasoling 1 1
Dejar personay en Banco 1 1
Dejar persona y ’ 1
relacionado al trabajo
Dejar persona y visitar 1 1
familiar
H7 a3 28 7 2 200
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usaria ATI?

Siusaria ATl | Mo usaria AT Total
edades Mo aplica 20 77 97
de 0-5 afios 2 8 10
ENBFES 610 afios Y, 3 3
11-15 afhos 1 16 17
16-19 afios 13 3z 45
11-15 afios, 16-19 afios 1 3 4
B-10 afios, 16-19 afios 2 2 5
0-5 afios, 6-10 afios 2 3 B
B-10 afios, 11-15 afios 5 A
0-5 afios, 16-19 afios 1 1
B-10 aﬁ95,11—15 afos, ' '

16-19 anos
0-5 afios, 11-14 afios 1 1
Total 45 164 200
Siusaria ATI
Mo usaria A
usaria ATI?
Curnulative
Frequency Fercent Valid Percent Fercent
walid — Siusaria ATI 45 224 224 228
Mo usaria AT 155 775 LER 100.0
Total 200 100.0 100.0
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