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RESUMEN La publicacién describe el método y los primeros resultados obtenidos en la

investigacion de las relaciones entre tejidos residenciales y formas de movilidad
realizada en el sector Noroeste de Madrid. Para ello se definieron siete tipologias
residenciales y se analiz6 el comportamiento en cuanto a movilidad de una muestra de
sus habitantes, estudiando la frecuencia, el destino y los medios de transporte
empleados en sus desplazamientos diarios. Segun los autores, los resultados de la
investigacion confirman la validez de la metodologia empleada. Asimismo, avanzan
una serie de rasgos caracteristicos de la movilidad asociada a cada una de las tipologias
residenciales empleadas.

ABSTRACT The paper describes the method and first outcomes of a research programme carried
out on the Norwestern sector of Madrid focussed in the relationships between housing
typologies and mobility trends. Seven different housing patterns were defined and a
sample of the inhabitans mobility behaviour of each one was studied, noting the
frecuency, tranport means and destinations of their daily trips. After the authors, the



research outcomes confirm the validity of the proposed method. Finally, several
mobility traits for each housing typology are advanced.
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1 OBJETIVOS

Los principales objetivos propuestos al comienzo del trabajo fueron dos. En primer lugar, se
trataba de identificar los modelos de movilidad familiar predominantes en los asentamientos
periféricos del Noroeste del area metropolitana de Madrid. Y ademas, evaluar la incidencia en
dichos modelos de distintos factores urbanos. A lo largo del proceso, estos objetivos se fueron
centrando progresivamente en la indagacion de la existencia de relaciones entre tipos
residenciales y pautas o modelos de movilidad. De forma que, los rasgos urbanos cuya
incidencia en la movilidad queria estudiarse se redujeron a la denominada tipologia residencial:
tipos basicos en que pueden clasificarse las formas concretas de urbanizacion y edificacion de
areas residenciales.

La concentracion del esfuerzo investigador en este tema, se basaba en la hipotesis previa
de que la forma de organizacion de las areas residenciales, en la medida en que podia favorecer
en mayor o menor medida la realizacion de determinadas actividades en el interior de la
vivienda, de la parcela o de la urbanizacién, deberia influir de forma notable en la generacion
de viajes, asi como en los modos de transporte utilizados.

Esta hipdtesis se apoyaba, por un lado, en la existencia de constataciones empiricas
estadisticamente significativas de que la generacion media de viajes en vehiculo privado por
vivienda, variaba segun la tipologia edificatoria (ITE, 1991). Por otro, en la existencia de
estudios que mostraban como el reparto modal dependia en gran medida del tipo y la densidad
de las areas urbanas (INECO, 1988).

Aunque la relacion entre tipologia residencial v modelos de movilidad se convirtio a lo
largo del proceso de trabajo en el objetivo central del estudio, se consideraron simultaneamente
otros rasgos urbanos. Entre ellos, por ejemplo: la incidencia en la movilidad de las
caracteristicas de la familia; su grado de motorizacion; la distancia de la vivienda a determinadas
infraestructuras de transporte o actividades, etc. El estudio de estos factores, se realizé6 mediante
la técnica de delimitacion de areas homogéneas desde el punto de vista de la tipologia
residencial. Tanto las caracteristicas familiares como las urbanisticas de dichas areas, se
estudiaron con el objetivo de conseguir una mejor caracterizacion tipologica; mientras que las
distancias se consideraron como elemento de contraste, para validar las relaciones entre tipos
y movilidad.

Estos objetivos concretos del trabajo se inscribian, en cualquier caso, en dos de mayor
trascendencia: el primero, académico; y el segundo, de caracter practico. Académicamente, se
intentaba comprobar si la utilizacion del concepto de tipologia residencial, era valido para
discriminar comportamientos en lo relativo a movilidad y, por tanto, si podia servir como
instrumento metodoldgico para sucesivos estudios. Desde un punto de vista practico, el analisis
de las pautas de movilidad con relacion a las tipologias residenciales y otros rasgos urbanisticos,
ademés de contribuir al conocimiento del comportamiento espacial de los residentes
suburbanos, pretendia facilitar el establecimiento de criterios generales para la valoracion de la
adecuacion de las diferentes tipologias residenciales a las actuales y previsibles condiciones de
transporte y trafico en las areas metropolitanas. Es decir, una vez detectadas las pautas de
movilidad asociadas a cada tipologia residencial, entendiendo basicamente por ello la cantidad
y tipo de desplazamientos familiares fuera de la vivienda y espacios anejos, se dispondria de una
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valoracion de la incidencia de cada tipologia en los sistemas e infraestructuras de transporte.
Ello permitiria a politicos y planificadores promover aquellas que mejor se ajustaran a las
condiciones de la oferta de transporte existente o en proyecto. En ese sentido, la eleccion de la
periferia metropolitana como espacio de referencia y, en particular, del noroeste de Madrid como
caso concreto de estudio, tenia por objeto, precisamente, contribuir a adecuar el ambito de
estudio a este objetivo ltimo.

En efecto, diversas investigaciones muestran como el crecimiento demografico y
urbanistico de las areas metropolitanas se esta desplazando hacia periferias cada vez mas
alejadas del centro urbano, y con caracteristicas muy distintas a las de las antiguas areas
suburbanas (LOPEZ DE LUCIO, 1993). Es en estas periferias, donde se ensayan las nuevas
formas de organizacion residencial, se producen los procesos mas agudos de dispersion espacial
y donde la dependencia del habitat sobre los sistemas de transporte motorizado es mas acusada
(GINER, 1995). Ademas, y debido a su dinamica de crecimiento, la coordinacion entre la
demanda y la oferta de transporte (existente o futura) se vuelve critica (BOERI, LOUGANI,
ARTURO, 1992).

Por ello, la ayuda que podria proporcionar para una mas eficaz ordenacion de estas areas,
el conocimiento de la demanda y modo de los desplazamientos, asociada a las diversas
tipologias residenciales, parecia importante. Surgi6é asi la periferia metropolitana como
laboratorio ideal para el desarrollo del proyecto. La eleccion del ambito concreto del noroeste
de Madrid se justificaba por su alto indice de motorizacion, por la variedad y amplitud de los
desarrollos inmobiliarios residenciales y por los altos niveles de congestion de sus
infraestructuras de transporte viario (APARICIO, 1992). Caracteristicas que lo colocaban, a
tenor de la experiencia de otros paises, en avanzada de las nuevas periferias en Espafia. Por otra
parte, tenia el interés adicional de la existencia, ya en construccion, de un programa de
infraestructuras de transporte que fijaria la oferta para las proximas décadas, introduciendo
elementos tan avanzados como una calzada reversible para vehiculos de alta ocupacion (en la
actualidad ya en funcionamiento) sobre la N-VI.

Finalmente, conviene precisar el alcance del trabajo y de sus objetivos. No se trataba de
establecer ya de forma definitiva las relaciones entre tipologias residenciales y modelos de
movilidad, fijandolas detalladamente para su utilizacion directa en el planeamiento. La ausencia
de contrastacion de la metodologia, el plazo y los medios disponibles hacian prematuro
plantearse el conseguir tan ambiciosos resultados, que requeririan la realizacion de extensas
encuestas, y conteos simultaneos en las infraestructuras de transporte. El alcance con el que se
planteo el estudio era mas modesto, y mas relacionado con la investigacion basica que con la
aplicada. Se intentaba la identificacion de los rasgos generales de estos comportamientos,
utilizando para ello métodos estadisticos cuantitativos, pero recurriendo también a analisis
cualitativos para completar la configuracion de los modelos mas representativos de la movilidad.
De ahi la utilizacion del término modelo, con el significado de “sintesis ilustrativa de los
comportamientos mas extendidos, comunes o tipicos”. Pero, y sobre todo, se trataba de
comprobar la viabilidad de la hipotesis de partida: que una de las propiedades de la tipologia
residencial era la de admitir comportamientos diferenciales respecto a la movilidad. Y, por
supuesto, verificar la validez de la metodologia adoptada.

2 PLANTEAMIENTO
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El proyecto de investigacion partia de una serie de hipotesis sobre las relaciones de la tipologia
urbanistica residencial y la movilidad asociada a las mismas, en el sentido de estimar que
algunos rasgos de los tipos debian resultar especialmente significativos. Estas hipotesis, como
ya se ha sefialado, se basaban en la existencia de recuentos y estudios, realizados en otros paises,
que asi parecian establecerlo. En concreto, se consideraba que los rasgos tipoldgicos de mayor
incidencia potencial en la movilidad serian:

. La existencia de espacios privados asociados y contiguos a la vivienda.
. El tamafio de la vivienda y de los espacios privados asociados a la misma.
. La existencia de espacios de uso comun anejos a las viviendas.

. La disponibilidad de garaje.

En general, se tendia a suponer que la demanda de movilidad por habitante deberia disminuir
al aumentar la disponibilidad de espacios, privados o colectivos, asociados a la vivienda. Parecia
razonable suponer que su existencia permitiria la realizacion de actividades que, de otra forma,
supondrian salidas fuera de la misma. Por su parte, la facilidad de aparcar cerca de la residencia,
se estimaba incidiria en el reparto modal, al potenciar la proporcion de viajes en vehiculo
privado.

Ademas de estas diferencias en cuanto a "facilidades" que previsiblemente habrian de
modificar ciertos comportamientos de movilidad, su mera presencia se suponia implicaba
caracteristicas economicas y sociales diferenciales, de forma que ciertas combinaciones de estos
rasgos representaban tipos de relacion social distintos (HILLIER Y HANSON, 1984). Esto era
valido, desde los grupos que para establecer su red social resultaban muy dependientes del
barrio (entendido como entorno peatonal), hasta aquellos denominados por los autores citados
anteriormente grupos sociales transespaciales, cuyas relaciones tenian como intermediario casi
inevitable un medio de desplazamiento mecanico. Lo que este trabajo planteaba era que los
distintos tipos de relacion social darian lugar a necesidades de movilidad diferentes. Por todo
ello, estos rasgos se tradujeron en la definicion de varios tipos' urbanisticos residenciales,
considerados hipotéticamente como generadores de pautas de movilidad diferenciadas. Los tipos
propuestos en un primer momento fueron los siguientes:

. Vivienda unifamiliar en parcela superior a 1000 m>.
. Vivienda unifamiliar en parcela inferior a 1000 m”.
. Vivienda adosada sin espacios comunes.

. Vivienda adosada con espacios comunes.

. Vivienda colectiva sin espacios comunes.

. Vivienda colectiva con espacios comunes.

. Vivienda rural en casco

No incluidas como tales en estos siete tipos basicos, se mantuvieron como caracteristicas
residenciales relacionadas con la movilidad, el tamario de la vivienda y la disponibilidad de
garaje. Estas caracteristicas se consideraban potencialmente significativas, con independencia

! Conviene precisar que el concepto de tipo residencial, tradicionalmente entendido y asociado en arquitectura con "modelo de
edificio", se utiliza aqui en un sentido urbanistico, en la medida en que intenta asociar al tipo edificatorio algunas caracteristicas,
como los espacios comunes a varias viviendas, que no corresponden estrictamente a este planteamiento.
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de los tipos concretos®. En definitiva, se retuvieron siete tipos urbanisticos residenciales que,
combinados, con otros rasgos concretos (como el tamafio de la vivienda o la disponibilidad de
garaje), permitirian servir de base a la investigacion de los factores urbanisticos significativos
en los modelos de movilidad.

Con independencia de esta primera aproximacion tipologica, en el trabajo se han
considerado otros aspectos asociados a la localizacion de la vivienda y que se suponian con
incidencia en la movilidad. Se trataba, basicamente, de distancias: a la red principal de carreteras
(concretamente a la N-VI), a las estaciones de ferrocarril, a paradas de autobts, centros urbanos,
a centros comerciales, a Madrid, etc. Estas caracteristicas sirvieron, ademas, como elemento de
contraste para validar las tipologias.

El ambito geografico

Uno de los aspectos que, en buena medida, se modificaron al comienzo del proceso de
investigacion fue el area territorial que abarcaria el trabajo. La definicion de un dmbito de
estudio concreto resultaba necesaria para la eleccion de una muestra territorial a la que referir
la toma de datos. De ahi que, la zona noroeste de Madrid, elegida por su extension y variedad
tipoldgica, se redujera a una zona geograficamente mas limitada, que incluia parte de los
municipios de Las Rozas, Madrid (Aravaca), Majadahonda, Pozuelo y Torrelodones, y que
posibilitara la obtencion de una muestra representativa, pero abordable. Sin embargo, y si se
exceptian estas cuestiones practicas, ningiin impedimento metodologico se oponia a utilizar un
ambito de estudio mayor que el inicialmente previsto, ni, incluso, extenderlo, si fuera necesario,
al conjunto del area metropolitana de Madrid. Por ello, cuando se presentd la oportunidad de
utilizar como vehiculo de recogida de informacién una amplia encuesta, encargada por el
MOPTMA con otra finalidad, y que abarcaba una zona del noroeste de Madrid muy superior
al ambito delimitado inicialmente, no se apreciaron excesivos problemas para hacerlo.

En definitiva, se utilizaron simultaneamente dos ambitos de estudio: Uno, de extension
superficial mas reducida, constituido por la delimitacidn inicialmente establecida (descrita mas
adelante al hablar de la muestra 680); y el otro, correspondiente a la encuesta del MOPTMA,
que incluia los términos municipales completos de Boadilla del Monte, Collado-Villalba, El
Escorial, Galapagar, Hoyo de Manzanares, Las Rozas, Majadahonda, Pozuelo, San Lorenzo del
Escorial, Torrelodones, Valdemorillo, Villanueva de la Canada, Villanueva del Pardillo y el
distrito de Aravaca del municipio de Madrid. Sobre el primer ambito, se desarrolld la
investigacion en toda su magnitud. Y sobre ¢l inciden los diversos medios de recogida y
tratamiento de informacion empleados. Sobre el segundo, solo se realizé una explotacion
descriptiva de caracter general.

Areas homogéneas y ratios urbanisticas

Una vez definidos los tipos iniciales, y con la ayuda de medios cartograficos, fotograficos y
mediante inspeccion visual directa, se procedid a identificar y delimitar una serie de areas

2 A subrayar que el rasgo del tamafio puede estar incluido implicitamente en la distincion que se hace de tipos unifamiliares, en
la medida en que, en general, existe una cierta correspondencia entre los tamafios de parcela y vivienda. Sucede algo parecido con
la disponibilidad de garaje.
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homogéneas respecto a ellos. Estas areas se digitalizaron y trataron mediante un SIG (en
concreto, el programa ARC-INFO). El resultado del proceso fue la deteccion y delimitacion de
166 dreas de tejido residencial homogéneo, de las cuales correspondian:

a viviendas unifamiliares, con parcela superiora 1000 m?* ...................... 47
a viviendas unifamiliares, con parcela inferiora 1000m® . ...................... 22
a viviendas adosadas Sin €Spacios COMUNES . .. .. ..vuvvrnenenrnnenenennnnn. 18
a viviendas adosadas con €Spacios COMUNES . .. .. ..vvvnrnenenrnnerenennnn.. 30
a viviendas en edificios colectivos sin eSpacios COMUNES . .. ...........overnnnn.. 6
a viviendas en edificios colectivos con espacios COMuNes . ..................... 36
a viviendas rurales en cascos Urbanos . ... ..........c.itiiii i 7

La delimitacion de estas areas homogéneas deberia:

. Permitir la representacion y procesado de la informacion de las encuestas mediante
un sistema de informacion geografica, para lo cual resultaba imprescindible localizar
el domicilio de los encuestados.

. Contrastar los resultados e introducir matizaciones en los mismos, en la medida en
que la utilizacion de un SIG posibilitaba discriminar la incidencia en la movilidad de
factores ajenos a los tipos. Concretamente, factores como la distancia de las viviendas
a las infraestructuras de transporte, o a focos generadores de demanda.

La utilizacion del sistema de informacion geografica hizo posible introducir en la investigacion
otro elemento de trabajo: las ratios urbanisticas. Se trataba de una serie de indices numéricos
expresivos de las caracteristicas urbanas de la tipologia residencial. Las agrupaciones de
edificios elementales, y su disposicion real en el territorio, se suponian deberian de producir
unas tipologias caracterizadas ademas de por su tipo basico de edificio, por otros indicadores
dependientes de la urbanizacion.

Para comprobarlo se recurri6 al analisis discriminante relacionando directamente tipologias
y ratios. Ello permitia, ademas, verificar que la eleccion tipologica realizada, a pesar de los
problemas de haber reducido los tipos inicialmente previstos, era correcta. Se trataba de un
aspecto interesante del trabajo, ya que hacia posible traducir las tipologias a indices numéricos
utilizables en el SIG, o a parametros urbanisticos incorporables, en su caso, a normativas de
planeamiento. Mas adelante, en el apartado referente a las conclusiones, se analizaran, de
manera mas detenida, algunos de los problemas surgidos respecto a la reclasificacion de los
elementos, al utilizar los indices en lugar de las tipologias.

Las variables

Desde la perspectiva de su objetivo ultimo, los aspectos de la movilidad de mayor interés para
el trabajo eran aquellos que permitian evaluar la incidencia de los distintos tipos en los sistemas
de transporte. Ello podria ayudar, en definitiva, a una planificacién coherentemente la oferta de
infraestructuras, relacionandola con la demanda potencial de los desarrollos inmobiliarios
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previstos. En principio, se consideraron los siguientes aspectos basicos de la movilidad, con
incidencia en los sistemas de transporte:

. El numero o la frecuencia de los desplazamientos.

. El motivo de los desplazamientos.

. El medio de transporte utilizado.

. Las horas en que se producian los desplazamientos o su concentracion horaria.
. El destino geografico de los desplazamientos.

De ellos, el nimero, motivo y medio utilizado se consideraron los de mayor importancia,
mientras la hora y el lugar, geografico, de destino se estimaban dificiles de precisar. En efecto,
con el tipo de encuestas impuesto por las circunstancias resefiadas anteriormente, la informacion
sobre la hora de los desplazamientos solo se consiguid, de forma medianamente fiable, para los
viajes al trabajo. El destino geografico de los desplazamientos, resulté igualmente dificil de
localizar con la precision requerida para permitir su mapificacion y utilizacion en el GIS, por
lo que se procedié Unicamente a averiguar los destinos geograficos segiin areas de cierta
amplitud (municipios, etc.). Por otra parte resultd imposible que se incluyera en el cuestionario
la frecuencia de los desplazamientos, por lo que hubo de sustituirse esta linea de analisis por la
existencia o no de desplazamiento a las distintas actividades investigadas.

En definitiva, se retuvieron como caracteristicas o rasgos principales de los modelos de
movilidad:

. La existencia o no de desplazamientos a cada una de las actividades consideradas.
. El motivo de dichos desplazamientos.

. El medio de transporte utilizado.

. Y también, a otro nivel, el municipio de destino y el dia de la semana.

La recogida y seleccion de datos

Tal como se ha indicado, la recogida de datos estuvo muy condicionada por la posibilidad de
incorporar algunas preguntas, especificamente dirigidas a los objetivos del estudio, a una extensa
encuesta telefonica, realizada por la empresa ALEF-Millard Brown S.A. Las preguntas se
realizaron entre el 23 de enero y el 7 de febrero de 1994, en 13 municipios del Noroeste de
Madrid y en el distrito de Aravaca.

La encuesta de ALEF estaba, en realidad, dirigida a evaluar el nivel de conocimiento y
aceptacion del proyecto de calzada BUS-VAO, en el corredor de la N-VI. No obstante, el interés
de la Secretaria General de Planificacion y Concertacion Territorial, contratante de ambos
estudios, permitid una colaboracion entre la citada empresa y el Departamento de Urbanismo
de la Escuela de Arquitectura. De esta forma, ademas de la informacidn que se recogeria sobre
los viajes al trabajo y las caracteristicas de los encuestados, se incluyeron preguntas sobre los
siguientes aspectos relacionados con la movilidad:

. Tipologia residencial a que correspondia la vivienda de los encuestados (dentro de la
seleccion tipoldgica preparada para el presente proyecto).

. Tamaiio de la vivienda.
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. Caracteristicas de otros viajes diarios habituales distintos de los del trabajo.

. Frecuencia, medio de transporte y lugar a donde se desplazaba el encuestado para
realizar una serie de actividades como compras, ocio, deportes, etc., desglosadas en
varios tipos.

. Disponibilidad o no de garaje en la vivienda y numero de plazas.

. También, se incluyd una pregunta sobre la direccion completa del encuestado, a
efectos de su localizacion geografica.

Con la incorporacion de estas preguntas, las 2.016 encuestas realizadas permitieron disponer de
una amplia base de datos para un estudio preliminar de las relaciones entre tipologia y
movilidad. Pero el andlisis basico se realizd con aquellos cuestionarios, cumplimentados por
residentes en el ambito inicial de estudio, cuya direccion pudo ser identificada en los planos y
su localizacion y caracteristicas incorporadas al SIG. Este conjunto de encuestas, exactamente
680, permitié combinar los datos puramente estadisticos, con magnitudes geograficas facilitadas
por ARC-INFO: las ratios urbanisticas, y los datos de distancias a infraestructuras y focos de
atraccion de desplazamientos.

La recogida de informacion se completd mediante la realizacion de una serie de entrevistas
de larga duracion en varias areas homogéneas del ambito de estudio, inicialmente seleccionadas
por su situacion similar respecto a infraestructuras y centros de generacion de viajes. En estas
entrevistas se intentd recoger un cuadro semanal de los desplazamientos de 28 familias,
distribuidas entre las 5 tipologias consideradas, mediante un extenso cuestionario y grabaciones
en cinta magnetofénica®. Con ellas, se pudo realizar un estudio complementario, de caracter
cualitativo que permitio matizar los rasgos estadisticos del estudio preliminar y del analisis
basico. Aunque su numero las hacia cuantitativamente incapaces de servir de base a un
tratamiento estadistico se utilizaron, en muchos casos, como ilustraciéon o contrapunto a las
conclusiones de los analisis descriptivo y multivariante.

Analisis de relaciones entre tipologias y variables

El estudio de las relaciones existentes entre tipologia y rasgos urbanisticos se hizo mediante la
explotacion de los tres grupos de informaciones descritos en el apartado anterior. Hay que hacer
notar, que la preparacion de las bases de datos para su explotacion, resulté un proceso muy
laborioso. Fue especialmente dificil la depuracion de la encuesta 2016, en la que se detectaron
algunas respuestas imposibles o incoherentes, lo que obligd a un proceso minucioso de
comprobacion llegando incluso a descartarse ciertas preguntas, en las que se concentraban la
mayor cantidad de irregularidades.

3 Las 28 entrevistas fueron realizadas por arquitectos, asistentes a un curso de Doctorado sobre “Movilidad en periferias
metropolitanas", que se desarroll6 en la Escuela de Arquitectura simultdneamente al desarrollo de los trabajo de investigacion. Los
doctorandos se desplazaron a los domicilios, realizaron la entrevista, anotando y grabando las respuestas y escribieron informes
particulares sobre el resultado de las mismas. Sus nombres figuran en los créditos del trabajo como colaboradores.
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La puesta en marcha del SIG tampoco fue sencilla, ya que los planos digitalizados
suministrados por la Comunidad de Madrid no se habian terminado de afinar. Hubo que “coser”
de todas las hojas ya que no coincidian en los bordes, cerrar los poligonos que definian la
edificacion para posibilitar el calculo de su superficie, encajar las calles para poder fijar los ejes
y con ello medir distancias, etc. Finalmente, también resultdé muy entretenida la labor de
localizacion en los mapas de los 680 encuestados pertenecientes al ambito de estudio. Una vez
depuradas y preparadas las bases de datos se procedio a su explotacion mediante las siguientes
operaciones basicas:

. Andalisis descriptivo de la encuesta 2016. También se compararon los resultados de
dicha encuesta, con los de la submuestra 680, para comprobar si se mantenian los
parametros generales.

. El andlisis discriminante como forma de tratamiento estadistico de la encuesta 680.
Secundariamente, también se utilizé el analisis descriptivo en esta base de datos,
sobre todo con efectos comparativos.

. Estudio cualitativo basado en la explotacion de las 28 entrevistas con detalle.

El analisis discriminante, elemento central del trabajo, tenia por objetivo identificar las variables
o caracteristicas de los encuestados que resultaban significativas, permitiendo obtener las
funciones discriminantes. Es decir, serviria para comprobar la validez de la tipologia residencial
propuesta como instrumento de estudio de la movilidad, asi como para evaluar el resto de
aspectos o rasgos urbanisticos de interés. Los analisis descriptivos deberian permitir establecer
el sentido de las diferencias de comportamiento en los desplazamientos, asi como la incidencia
del resto de rasgos urbanisticos estudiados, aunque no llegasen a una caracterizacion de los
modelos de movilidad asociados a cada tipologia. Finalmente, los analisis cualitativos se
utilizaron como complemento de los anteriores, ejemplarizando los resultados y dotandolos de
una mayor concrecion y detalle.

3 METODOLOGIA

Se parti6 del hecho de considerar que, en realidad, en la practica del planeamiento de extension,
y trabajando exclusivamente en areas residenciales, los tejidos diferentes eran relativamente
pocos, e iban destinados a estamentos sociales mas o menos homogéneos. Dado que la hipotesis
de partida era que la movilidad familiar variaba segun los tejidos en los que se encontraran
ubicadas las familias, se trataba de:

. Conseguir identificar los diferentes tejidos.
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. Determinar si, efectivamente, estos tejidos implicaban pautas de movilidad
diferenciales que podian ser atribuidas a los mismos.

. Detectar en qué consistian estas pautas.

. Validar la metodologia propuesta.

Para la consecucion de los objetivos establecidos anteriormente se recurrid a la utilizacion del
analisis multivariante. Este tipo de andlisis tiene por objeto analizar la variabilidad
conjuntamente, frente a las técnicas basadas en pares de variables. En principio, y desde una
optica estadistica, se planteaban dos formas posibles de abordar el problema: recurriendo al
analisis factorial o mediante el analisis clasificatorio.

En el primero, el objetivo es conseguir unos factores que expliquen la covariacion existente
entre un cierto nimero de variables. Siempre, por supuesto, el nimero de factores sera menor
que el de variables originales. Aunque suele hablarse en general de analisis factorial, en realidad
bajo este epigrafe se engloban tres enfoques mateméticos diferentes (SANCHEZ CARRION,
1984): el analisis de componentes principales, el andlisis factorial exploratorio y el analisis
factorial confirmatorio.

Tanto en el analisis factorial exploratorio como en el de componentes se suponen
desconocidos los factores. Es decir que los tejidos se deducirian a partir de determinadas
caracteristicas urbanas, métricas, sociales, etc., y responderian exactamente a las pautas de
movilidad que explicaran (en el caso, por supuesto, de que fuera posible identificarlos). El
significado ultimo era que seria imprescindible acertar con la eleccion de variables, o bien elegir
muchas. Dado que, como se ha visto antes, en realidad tanto en el planeamiento como en la
literatura urbanistica, los tipos no son demasiados, parecia mas razonable partir ya directamente
de los mismos. Por tanto el método a considerar seria el factorial confirmatorio.

Sin embargo, problemas derivados de la estructura y forma de obtencion de los datos
correspondientes a las variables hicieron imprescindible recurrir al segundo grupo de técnicas.
Es decir, al denominado analisis clasificatorio. En realidad, en el analisis clasificatorio suelen
incluirse dos tipos distintos: el analisis discriminante y el de conglomerados (EVERITT, 1977).
En el discriminante los grupos son definidos a priori, y en el de conglomerados -también
denominado cluster o de grupos- los elementos se agrupan entre si en forma suspuestamente
desconocida para el investigador. Un ejemplo muy bonito de utilizacion de la técnica de
conglomerados para una situacion urbana puede encontrarse en el articulo de Arredondo:
"Analisis de conglomerados y su aplicacion a la psicologia ambiental" incluido en la
compilacion de Jiménez Burillo (ARREDONDO, 1988).

De todas formas en el presente trabajo se optd claramente por la utilizacion del método
discriminante a partir de una tipologia predefinida. Los objetivos basicos de este método puede
resumirse (SANCHEZ CARRION, 1984) en:

. Diferenciar los grupos segun la informacion recogida de las diferentes variables.
. Clasificar los distintos elementos en los grupos propuestos.

En realidad se trataba de llegar a detectar qué variables era las mas discriminantes. Es decir, que
variables eran las que nos permitian deducir la situacién de un elemento en un grupo especifico,
segun los valores que la variable adoptara para dicho elemento. Concretamente, qué variables
serian las que (como veremos) caracterizaban a cada uno de los tipos de tejidos previamente
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determinados. Por supuesto, la ausencia de estas variables discriminantes en un grado razonable
indicaria: o bien que no se habia conseguido la propuesta de unos tejidos verdaderamente
diferentes desde el punto de vista de la movilidad, o que las variables consideradas no servian
para discriminarlos. Dado que, como se explicara al estudiar la muestra 680, esto ultimo no
parecia demasiado razonable dada la cantidad de variables consideradas, habria que deducir que
la hipotesis de partida no era valida. Bien por el hecho de que no fuera posible establecer
diferencias entre movilidad segun tipos de tejidos, bien por que estos tejidos no estuvieran bien
elegidos.

En este tipo de analisis hay que tomar en consideracion, previamente, algunas cuestiones
que pasamos a resefiar de forma resumida (KLECKA, 1980):

. El minimo de grupos para que se pueda realizar este analisis es de dos. Como se ha
visto anteriormente esto se cumplia perfectamente.

. El nimero de elementos minimo en cada grupo es de dos. También se cumplia.

. La variable que define los grupos ha de ser nominal. En la presente investigacion los
diferentes tipos de tejidos.

. Las variables discriminantes han de ser intervales. En los casos en que esto no sucedia
asi, como en el caso de las variables cualitativas, se reconvirtieron en variables del
tipo Oy 1.

. Las variables discriminantes no deberian ser combinacion lineal de otras también

discriminantes. Se ha intentado en la medida de lo posible averiguarlo mediante
criterios de contraste, aunque es dificil estar razonablemente seguro en algunos casos.

. El nimero maximo de funciones discriminantes habra de ser inferior al de grupos.
Como se vera mas adelante, y puesto que se consideraron cuatro grupos, el nimero
de funciones discriminantes considerado fue de tres.

. Las matrices de varianza y covarianza de cada grupo habran de ser de un orden
parecido. Esta fue una de las causas que obligaron a agrupar algunos de los tipos de
tejidos que habian sido propuestos en la hipétesis inicial, y como se vera en el analisis
de resultados una de mas mayores distorsiones producidas en el trabajo.

El analisis discriminante aporta la correlacion candnica, que es un indice del grado de asociacion
que existe entre las variables discriminantes y la variable criterio (la variable con la que
establecemos los grupos). Asi como el porcentaje de varianza de la variable criterio que es
explicado por las variables predictoras en cada una de las funciones discriminantes obtenidas
y, ademas, el valor de probabilidad asociada al estadistico Lambda de Wilks. Lo que indica si
las funciones discriminantes resultantes son significativas estadisticamente. Es decir, si existen
diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes en los grupos. Esto
es una garantia para la discriminacion, aunque no determine su efectividad.

Las funciones discriminantes se forman eligiendo primero las variables, y afectandolas
luego de unos determinados coeficientes. Para la primera funcion se trata de conseguir que las
medias de los grupos sean lo mas diferentes posibles. Los coeficientes de la segunda se calculan



Tejidos residenciales y formas de movilidad 15

intentando conseguir que las medias de los grupos sean maximas, siempre que no exista
correlacion con los valores de la primera funcion. Y asi para el resto.

Una vez conseguida la funcion de discriminacion es interesante conocer si es
estadisticamente significativa. Para ello en el presente trabajo se utiliza el valor de probabilidad
asociado al estadistico Lambda de Wilks. Este método permite, asimismo, conocer el porcentaje
de clasificaciones correctas obtenidas aplicando las funciones discriminantes a los datos
considerados. Por ultimo, por supuesto, seria necesario interpretar estos resultados. Al ser esta
una parte muy importante del trabajo de investigacion se dedico a la misma bastante tiempo y
espacio. Como ya se explicara posteriormente, y con objeto de adecuar los objetivos iniciales
a las posibilidades que nos brindaba nuestra posible participacion en una encuesta externa (la
encuesta ALEF), hubo que adaptar la metodologia propuesta inicialmente, asi como el ambito.
De forma que, en realidad, se plantearon tres niveles metodologicos diferentes:

1°  De la muestra 2016 (encuesta ALEF) unicamente se pretendian extraer datos de tipo
descriptivo que ayudaran a situar el problema y que sirvieran de marco de referencia
al analisis principal. Su ambito sobrepasaba al propuesto inicialmente para la
investigacion.

2°  El analisis principal, al que se aplicd la metodologia explicada anteriormente, se
realiz6 a partir de la muestra 680 que, en realidad, fue la inica afectada por el analisis
multivariante. La diferencia fundamental sobre la 2016 radicaba tanto en el ambito
como en el hecho de que en la 680 se introducian una serie de variables nuevas,
calculadas mediante el SIG.

Algunas de estas variables se referian a determinados indices urbanisticos de las areas
homogéneas, con la pretension de caracterizarlas de una manera mas precisa que,
simplemente, mediante criterios morfo-tipologicos. Es decir, se trataba de averiguar
si las citadas areas presentaban unas ciertas caracteristicas subyacentes tanto
familiares (estas preguntas se incluian en la encuesta) como urbanisticas. Otras
(fundamentalmente distancias a centros comerciales, paradas de transporte colectivo,
a la carretera de la Corufia o a Madrid), se introdujeron como elementos de contraste.
Es decir, para averiguar hasta que punto podian distorsionar el pretendido modelo
basado en las tipologias. Su intervencion de forma destacada en las funciones de
discriminacion seria indicativa de que su influencia modificaba de forma notable los
resultados.

3°  Un analisis indagatorio detallado, esencialmente cualitativo, fue el que se llevo a cabo
en la muestra 28. En realidad, esta muestra sirvio de contrapunto, y para detectar las
carencias que se habian producido en la encuesta general. Su interés basico residia en
que marcaba la direccion en la cual deberia de completarse el trabajo de
investigacion. A nivel simplemente anecdotico se ha realizado también para la
muestra un analisis estadistico descriptivo similar al de 1a 2016.

Tanto en la muestra 2016 como en la 28, y desde el punto de vista estadistico, se han calculado
los indices descriptivos tradicionales tipicos de cualquier analisis de este tipo (HANUSEK vy
JACKSON, 1977) que incluyen medias, desviaciones, curtosis, etc. En la muestra 2016 se han
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considerado los porcentajes sobre el total de encuestados que hacian la encuesta y aquellos
viajes que se hacian en un solo modo de transporte o a un s6lo destino, dado que los multimodo
a multidestino para cada actividad representaban solo en un 2,5-5% del total. Ademas se ha
relacionado la variable criterio (la tipologia de tejidos), con las variables mencionadas en el
apartado referente a la muestra 2016.

Mayor interés puede presentar el enfoque dado al analisis multivariante. Con objeto de
evitar el enmascaramiento que se podria producir al analizar las relaciones entre la totalidad de
las variables y los grupos propuestos a priori, se establecieron tres niveles de interaccion con
analisis separados de resultados, relacionando cada vez la tipologia preestablecida con grupos
de variables. Los tres niveles fueron los siguientes:

Nivel 1. Se realizaron, de forma independiente una serie de analisis discriminantes,
relacionando los tipos con una serie de variables referentes:

. A la familia.

. Al desplazamiento diario en laborables fuera del municipio.
. Al segundo viaje diario en laborables fuera del municipio.

. Al lugar y modo de otras actividades.

. A las caracteristicas de la vivienda.

. A las caracteristicas del area.

Nivel 2. Se procedi6 a agrupar algunos de los seis grupos de variables establecidos en el
nivel anterior por afinidades, de tal manera que se realizaron, de forma independiente, los
analisis discriminantes que se indican a continuacion, relacionando tipologia con variables

referentes:
. A la familia y a las caracteristicas del area.
. Al desplazamiento diario en laborables fuera del municipio, al segundo viaje

diario en laborables fuera del municipio y al lugar y modo de otras actividades.
Nivel 3. En el ultimo analisis discriminante se reunieron todas las variables vistas
anteriormente en un unico grupo relacionando los distintos tipos con:

. La totalidad de las variables.

La consideracion de estos tres niveles, deberia permitir realizar una interpretacion de los
resultados, menos sesgada por las distorsiones producidas al ser eliminadas de las funciones
discriminantes determinadas variables, por la mayor importancia absoluta de otras. Como se
vera en el capitulo correspondiente a los resultados, esta finura del andlisis permitioé detectar
algunos problemas que, de otra forma, hubieran permanecido ocultos.

El proceso de realizacion del trabajo

Todo el analisis estadistico y la elaboracion de los datos se realizd con el modulo Avanced
Statistics (Analisis Multivariante) del paquete estadistico de Analisis de Datos de aplicacion en
las ciencias sociales y econdmicas (SPSS), en su version para grandes ordenadores (SPSS™) que
existe en el Sistema Informatico de Somosaguas.
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El proceso seguido fue el siguiente:
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Tras delimitar el &mbito de estudio, definir una tipologia residencial y deslindar las
166 areas de tipologia homogénea que cubrian la totalidad del area, se procedio a la
preparacion de las bases cartograficas y estadisticas; se definieron y clasificaron los
tipos; y se elaboraron los cuestionarios de las encuestas que aportarian la informacion
a contrastar.

Posteriormente se procedio a la puesta en marcha de la encuesta general (muestra
2016) colaborando con una empresa especializada lo que permitio la obtencion datos
de caracter cuantitativo sobre la movilidad.

La aparicion en este punto de la posibilidad de utilizar el Sistema de Informacion
Geografica (SIG) del Departamento de Urbanistica y Ordenacion del Territorio de la
ETSAM, cambié la metodologia planteada en principio. Este nuevo elemento
posibilitaba seguir trabajando sobre la encuesta 2016, a fin de dotarla de una base de
datos geografica que permitiera un tratamiento espacial de la informacién ya
adquirida.

Dadas las caracteristicas de los SIG (automatizacién, manipulacion, analisis y
exposicion de resultados de datos geograficos en forma digital) se entendié que se
correspondian completamente con el trabajo de investigacion en marcha. A pesar de
que ello supuso un mayor esfuerzo, en tiempo y en coste, ha repercutido de forma
indudable en los resultados del trabajo.

Tanto esta posibilidad como el hecho de poder participar en la encuesta ALEF
significé un cambio en la metodologia que, en principio iba a ser la de inferencia. A
partir de una pequefia muestra se realizaria una generalizacion a la totalidad del area
pero, por supuesto, con una fiabilidad mucho menor. Con la posibilidad de utilizacion
de una encuesta masiva y de un SIG fue posible realizar un trabajo mucho mas
ambicioso.

La utilizacion del sistema ARC/INFO resulté en extremo laboriosa, como ya se ha
explicado, debido a los problemas derivados de los mapas digitales de la zona y, de
hecho, demord en parte el conjunto de la investigacion. Una vez conseguida la base
de datos se procedio a su explotacion, obteniéndose una nueva serie de variables tales
como las distancias de los encuestados a distintos elementos relacionados con la
movilidad.

Junto a la encuesta general, se hicieron los estudios cualitativos en 12 areas-tipo, que
constituyeron la otra herramienta basica para la definicion del modelo.

En conjunto, la encuesta general (muestra 2016), la formada por aquellos que pudieron ser
localizados dentro del area de estudio (muestra 680) y la entrevista detallada (muestra 28),
constituyen el grueso de la informacion analizada con objeto de definir los modelos de
movilidad familiar, a los que alude el presente trabajo. El hecho de manejar tres muestras
distintas afiadia un cierto grado de complicacion al estudio, que como ya se ha comentado,
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estaba justificado.

La cuestion que origina esta aproximacion multiple es la intencion manifiesta ya en los
objetivos iniciales de definir modelos cualitativos. El acierto de este enfoque viene sancionado
por una circunstancia que se ha producido en el transcurso del estudio y es el hecho de que la
encuesta de la que se pudo disponer, la denominada muestra 2016, no es un estudio propio de
la
presente investigacion ni dirigido esencialmente a la misma, y por tanto sus objetivos sirven s6lo
parcialmente al analisis de los modelos de movilidad.

Las carencias que de ello se originan se han de especificar luego, pero entre ellas no es la
menos importante el que la muestra de encuestados no se tomara de una forma estadisticamente
homogénea para los siete tipos urbanisticos definidos. Esto que obligd a que la principal via de
trabajo, el analisis discriminante de las 680 encuestas localizadas en las 166 areas de tejido
homogéneo, no se pudiera hacer sobre la pretipologia (siete tipos), dado que no resultaba un
numero uniforme de casos para cada uno de ellos. Esta dificultad estadistica obligo a reducir a
cuatro los siete tipos iniciales, quedando agrupados de la siguiente manera:

*  Aislado. Este tipo incluia a las viviendas unifamiliares con parcela mayor de mil
metros cuadrados, y también a las unifamiliares con parcela menor de 1000 m?

*  Adosado. Que incluia las viviendas adosadas con y sin servicios comunes.

* Colectivo sin espacios comunes. Que incluia la vivienda colectiva sin espacios
comunes y la de casco rural.

* Colectivo con espacios comunes. Quedaba sin modificar, incluyendo exclusivamente
la vivienda colectiva con espacios comunes.

Dicha reagrupacion imposibilitaba el establecer algunas de las distinciones que se habian
considerado en la hipotesis de partida, tales como el tamafio de la parcela en viviendas aisladas,
la existencia o no de servicios comunes en adosadas, o la diferencia entre vivienda de casco rural
y colectiva sin espacios comunes. Estas dificultades se superaron mediante un analisis
comparativo complementario sobre la muestra 2016 atendiendo a las siguientes cuestiones:

. Caracteristicas familiares, de vivienda y datos de motorizacion.

. Porcentaje de encuestados que realizan cada actividad (basicamente viaje diario fuera
del municipio, estudios, ocio y compras) en cada tipo urbanistico.

. Modo de transporte que utilizan.

. Y, de una forma limitada, el destino de dichas actividades.

Ademas la muestra total sobre la que se baso el estudio se componia de 680 casos o encuestados
que, a partir de la nueva categorizacion de las tipologias, se distribuian en cada uno de los
grupos de la forma siguiente:

Grupo Tipo n° de casos

1 aislado 84
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Grupo Tipo n° de casos
2 adosado 202
3 colectivo sin espacios comunes 146
4 colectivo con espacios comunes 244

Como se contaba con cuatro tipos diferentes de tejidos, y el analisis discriminante proporcionaba
un numero de funciones igual al nimero de grupos establecidos menos uno, se obtuvieron tres
funciones discriminantes.

El analisis de las 28 entrevistas se oriento a sefialar aspectos cualitativos no detectables en
una encuesta como la 2016, y ademas a tantear problemas no recogidos en la misma. Desde este
punto de vista, el tema de la frecuencia de los viajes a las diferentes actividades aparecia como
un problema fundamental que no pudo ser considerado en la encuesta 2016 por dos motivos: por
la dificultad que suponia para el entrevistado cuantificarlos de forma rapida (se trataba de una
encuesta telefonica), y por no alargar la entrevista mas alla de los 20 minutos. Otros aspectos
que debian ser atendidos, y que no fueron considerados en la encuesta 2016, fueron los
siguientes:

. Conocer, hasta que punto los viajes diarios fuera del municipio, principal objeto de
la misma, eran un componente mayoritario de la movilidad de las familias del area de
la carretera de La Coruda.

. Determinar la importancia de las salidas para la realizacion de algunas actividades de
ocio no recogidas tales como reuniones, paseos, etc.
. Establecer la participacion de los menores de 18 afios en la movilidad familiar.

También se plante6 la posibilidad de relacionar la muestra 28 con la encuesta 2016, tratando de
que las entrevistas fueran representativas de las areas de tejido homogéneo en las que se situaban
las viviendas de los entrevistados. Se trataba de buscar la validacion de la muestra de las
entrevistas detalladas utilizando algunas variables comunes de las dos encuestas. Sin embargo
la larga duracion de la entrevista (1 hora) obligd a contar con entrevistados con los que existiera
una cierta relacion personal, lo que contrariamente a los planteamientos iniciales, derivo en una
seleccion no aleatoria de la muestra, y cierta escasez. Por todo ello no resulto posible conseguir
entrevistados en los tipos de unifamiliares en parcela menor de mil metros cuadrados 'y de casco
rural. Esto impidio relacionar de una forma estadisticamente fiable ambas encuestas.

4 LA TIPOLOGIA DE TEJIDOS RESIDENCIALES

Como ya se ha explicado, una de las primeras labores a realizar consistié en establecer una
tipologia de tejidos residenciales util al objeto de la investigacion. Para ello hubo que partir de
una discusion tedrica que fundamentara la propuesta, independientemente de la mayor o menor
obviedad de los presumibles resultados.
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Planteamiento tedrico

Cuando se habla de tipologias constructivas residenciales, existe una incuestionable disparidad
de criterios debida sin duda a que, normalmente, las tipologias suelen establecerse atendiendo
a finalidades especificas. Esta disparidad hace necesaria una detenida valoracion a la luz de los
medios disponibles y los objetivos de la investigacion.

La finalidad de la clasificacion tipoldgica que se intentaba abordar, era su relacion con la
generacion y modo de los viajes. Ademas, y dado que se pretendia su utilidad en el planeamiento
se consideraron, de alguna manera, las taxonomias empleadas en el mismo. Por otra parte,
atendiendo a los medios de la investigacion, la definicion de tipologias deberia cumplir algunos
condicionantes de caracter econdomico e instrumental, tales como la consideracion del plano y
la fotografia aérea como principales fuentes de informacion. Segun diferentes autores
(SABATE, 1986) los procedimientos de obtencién de informacion a partir de estas fuentes a
pesar de estar basados en descripciones y mediciones de la forma, encierran implicitamente
evidentes relaciones socioecondmicas.

El punto de partida para el establecimiento de una tipologia residencial fundamentada en
el interés de la investigacion pasaba pues, en este caso, por el planteamiento de unas bases
formales que pudieran adecuarse, posteriormente, a las correcciones derivadas de los tipos
corrientes en el planeamiento concreto. Se estimo que este enfoque, consistente en atemperar
los planteamientos teodricos a las posibilidades reales del trabajo, era el mas adecuado para
conseguir llegar a resultados operativos. Se propusieron dos métodos para este proceso de
recuperacion de informacion:

1 El analisis de la relacion social implicita en las diferencias morfo-topologicas que
presenta el tejido residencial construido. El tejido se planteaba como aquella
dimension local del territorio que, parcelado y edificado en contigiliidad, y mediante
su adicion y articulacion infraestructural, constituia la base material del sistema
urbano. En términos funcionales, la idea de tejido se asimilaba a la de una continuidad
construida que permitia la relacion, no compleja ni mediada mecanicamente, entre sus
pobladores. El tejido aparecia asi articulado en el territorio urbano segun diferentes
tipos, que se manifestaban en determinadas formas, asociadas, de manera mas o
menos clara, a estamentos o categorias socio-econdmicas.

2 La obtencion de ratios entre los distintos tipos de ocupacion existentes. En general,
todos aquellos aspectos relacionados con informacion georreferenciable (como, por
ejemplo, la influencia de las distancias) se abordaron en la investigacion mediante
el uso de un sistema de informacion geografica (SIG).

La utilizacion en presente trabajo de una herramienta como el SIG, aunque costosa, debido a lo
irregular de la cartografia informatizada a escala 1/5000 facilitada en aquellos momentos por
la Comunidad de Madrid, parecia adecuada ya que este programa informatico permite gestionar
datos espaciales. Asi por ejemplo, realiza de forma automatica todo tipo de mediciones de areas,
calcula distancias y tiene capacidades de busqueda del camino minimo, ademas de poder utilizar
datos procedentes de otras fuentes. Permitid, sin mayores problemas, relacionar la informacion
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procedente de las encuestas con la de las areas de tejido homogéneo. Este esfuerzo, ademas,
significaba un precedente ante posibles exploraciones futuras de otras variables asociadas a la
movilidad del area.

Se decidio realizar una primera catalogacion de la cualidad morfoldgica del tejido siguiendo
unos principios muy generales y cercanos a los de la topologia, esto es, contigiiidad-aislamiento
e inclusidon-exclusion, que se concretaron en:

a)  Posibilidades de agrupacion del continuo construido. Que se exploraron por la
relacion de un edificio elemental tedrico con el espacio publico.
b) Relaciones entre continuidades construidas.

El edificio elemental tedrico se planted como un recinto restringido al ambito familiar, y con
acceso desde el espacio publico. Ademas este edificio debia poseer capacidades de iluminacion
y ventilacion. Combinado por adyacencia con otros edificios elementales forma una continuidad
edificada. Esto es, lo que Halbraken (en RAMON Y OTROS, 1985) entienden por soporte
edificado, y que consiste en "aquella estructura arquitectonica que garantice por si misma la
realizacion de alojamientos, que posibiliten una adecuada relacion con el exterior". En los
criterios para el establecimiento de esta tipologia también se tomaron en consideracion las
caracteristicas especificas del parque residencial de la zona de estudio. Asi, un somero analisis
del ambito hizo desestimar la altura de la edificacion como un factor diferencial (segun el
Anuario Estadistico de la CAM de 1987, menos del 1% de los 3.450 edificios de las Rozas
rebasaban las cuatro alturas y solo 2 edificios superaban las 5 alturas).

El edificio elemental y la generacion de sus agrupaciones

La clasificacion tipologica del edificio elemental se plante6 en funcion de la existencia o no de
espacios de acceso restringido entre el dominio publico y la vivienda. Este aspecto (HILLIER
Y HANSON, 1984) parece determinante en el proceso de socializacion de la familia vy,
probablemente, en su movilidad. Se concreta en dos aspectos:

1 Existencia de portal o similar. Esto es, de un espacio cubierto interpuesto y de acceso
restringido necesario para alcanzar alguna de las viviendas. Este espacio aparece
siempre en el caso de viviendas en altura, y aparenta representar una diferencia
esencial entre vivienda colectiva y vivienda unifamiliar.

2 Existencia o no de parcela. De nuevo en lo que implica de espacio abierto de acceso
restringido que separe los continuos construidos, del continuo de espacio publico
permitiendo actividades sobre él.

Relacionando estas dos condiciones aparecen cuatro clases de edificios elementales. Si ademas,
a los dos edificios con parcela se les suprime la posibilidad de adyacencia, tenemos otros dos
nuevos tipos exentos, lo que hace un total de seis edificios elementales. Para llegar a obtener la
serie de clases morfoldgicas de continuo edificado se ha recurrido a la combinacidn sistematica
por adyacencia de los edificios segun reglas topoldgicas, como son la continuidad lineal abierta,
continuidad lineal cerrada, y la continuidad en malla.
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La base de la clasificacion de tejidos

De la forma detallada en el epigrafe anterior, se definieron los cinco tipos de viviendas
siguientes, con presencia en el area estudiada, y que habrian de servir de base a la tipologia de
tejidos (en realidad tipologias como luego se vera) propuesta:

*

Unifamiliar exenta

Cuenta con un recinto que rodea al espacio edificado en todas sus partes, de manera
que no hay posibilidad de adyacencia entre edificios. Una de sus caracteristicas
basicas es la existencia de un espacio exterior (y privado) de transicion. Se trata del
tipo que en la literatura arquitectonica se denomina vivienda unifamiliar aislada.

En agrupaciéon adosada

Con diferentes posibilidades de adyacencia, mantiene el recinto de transicion, pero
significa el inicio del proceso de densificacion. Incluye los tipos vivienda pareada y
adosada, que se denominan habitualmente unifamiliar agrupada.

En agrupacion de casco rural
Se caracteriza por una relacion directa vivienda-espacio publico, con supresion de
espacios interpuestos. No es un tipo de los manejados en planeamiento debido a su

origen espontaneo y su baja densidad; sin embargo se considero, dado el primitivo
caracter rural de los cascos de la zona estudiada.

En agrupacion colectiva sin espacios comunes

Incluye un espacio comtin de acceso a distintos niveles, pero carece de otros espacios
comunes, tanto en planta de accesos como en el posible patio. Engloba los tipos
conocidos como colectiva entre medianeras y colectiva de manzana cerrada.

En agrupacion colectiva con espacios comunes

Vivienda con un caracter menos urbano que el anterior, se trata de la tipologia que en
planeamiento se denomina edificacion colectiva abierta, y que incluye los tipos
edificatorios en torre, en bloque, en bloque doblado, y que cuenta con espacios
equipados de uso comun.

Relacion entre continuidades edificadas

Se trata del escalon intermedio entre las agrupaciones de edificios elementales y la trama urbana
de caracter global. Presenta dos caracteristicas, por tanto; la isotropia al nivel de trama y la
direccionalidad en el ambito de agrupacion de edificios. Es decir, la jerarquia seria la siguiente:

10

20

El edificio elemental. Sin sentido de direccionalidad.

Las agrupaciones de edificios. Forman una serie de islas edificadas rodeadas de una
red conectiva que las une unas con otras y con el resto del territorio. Carecen también
de direccionalidad y tampoco son vectoriales.
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3° La relacion entre continuidades construidas o islas edificadas. Se trata del nivel
inferior de la trama urbana y, probablemente, el superior del tejido. Es la forma en la
cual se conectan entre si continuidades construidas de caracteristicas similares.
Aparece ya una cierta direccionalidad.

4°  Las conexiones entre las diferentes partes de la ciudad o del espacio construido. Se
trata ya de lo que se entiende generalmente por trama urbana. Su caracteristica
esencial es la direccionalidad. Son verdaderos vectores.

La relacion entre continuidades construidas debe de ser probablemente estudiada por parejas.
Es decir, investigando las relaciones posibles entre cada dos islas construidas, a través de los
espacios que se interponen entre ellas.

En este sentido se pueden definir toda una serie de parametros que en funciéon, por ejemplo,
de las lineas visuales que atraviesan esos espacios, representen la segregacion de las zonas, en
sus niveles locales. Probablemente (HILLIER Y HANSON, 1984) esta caracteristica tenga un
cierto interés para el analisis de la movilidad a través de los procesos de socializacion. Pueden
mencionarse, siguiendo a estos mismos autores, algunas de las posibles cuantificaciones de este
factor y algiin ejemplo de su significado:

. Conectividad de las lineas o niimero de las lineas con las que conectan. Asi, se puede
decir que conectividad uno es un cul de sac, dos es una conectividad lineal, tres o
conectividad con cruce, 4 y mas con varios cruces.

. Numero de lineas por metro lineal. Un valor elevado seria indicativo de una cierta
segregacion.
. Numero de lineas por metro cuadrado. Valores altos significarian, en ciertas

condiciones, baja densidad.

Este enfoque fue una de las vias planteadas al comienzo del trabajo, pero que no se considero
en su desarrollo posterior aunque, por su interés, se deja aqui resefiado como posibilidad para
una investigacion futura.

Ratios urbanisticas

En cuanto a las ratios, se entienden como forma de calificar las clases anteriores, y por tanto no
constituyen unas categorias fijas para todos los pre-tipos, sino que se establecen en funcion de
ellos. Resultarian especificas y caracteristicas de los diferentes tejidos. Permiten conocer las
implicaciones de las diferentes variables en el modelo de movilidad de los encuestados, para lo
cual sus valores se tomarian como descriptivos del area en la que figurara cada residencia. Se
propuso la cuantificacion de los siguientes:

1 indice de ocupacién en planta
Relacion entre la superficie ocupada en planta por la edificacion residencial y la total
(excluyendo de esta lo que en planeamiento se entiende como sistemas generales),
aplicada a una cada una de las areas de tejido homogéneo definidas.

2 Indice de viario
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Relacion entre la longitud de viario y la superficie total, excluyendo también la
correspondiente a los sistemas generales.

3 Densidad de viviendas
Relacion entre el nimero de viviendas en cada area y su superficie total, excluyendo
también los sistemas generales.

4 Consumo de viario por vivienda
Relacion entre la longitud de viario y el numero de viviendas de cada area.

El hecho de contabilizar viviendas aparece como un aspecto fundamental para la solucion del
problema formulado, dado que los modelos de movilidad buscados son familiares, y por tanto
la relacion entre area homogénea y familia, tiene su cauce natural en el factor vivienda. La
inclusion de indicadores como el 2 y el 4, en los que la longitud del viario tiene un peso muy
importante, es congruente con la hipotesis de la relacion entre tipologia residencial y modelos
de movilidad. Esta longitud parece un dato determinante, tanto como continuacion de ese
criterio de definicion de tipologias (relacion privado/publico) en lo que supone de distancia entre
los usos, como por su intuitiva implicacion el reparto modal. La definicion de los umbrales se
hizo de forma empirica atendiendo a la experiencia previa, asi como al analisis de una muestra
suficiente de las areas de la zona de estudio.

Propuesta de una primera tipologia

Atendiendo a las posibilidades reales de la investigacion, la tipologia arquitectonica de partida,
y tomando en consideracion otros trabajos similares como los realizados en Estados Unidos por
el ITE (TRIP GENERATION, 1991), asi como una primera evaluacion de las ratios urbanisticas,
se utiliz6 como base de estudio la siguiente tipologia, siempre referida a la discusion resefiada
en apartados anteriores:

* Tejido basado en la vivienda unifamiliar exenta situada en un parcela de mas de 1000
m?. (UNI>1000).

Tejido basado en la vivienda unifamiliar exenta situada en un parcela comprendida
entre los 500 y los 1000 m?. (UNI<1000).

Tejido basado en la vivienda adosada, incluyendo pareados y exentos en parcela
menor de 500 m? sin espacios o instalaciones comunes. (ADOSIN).

Tejido basado en la vivienda adosada, incluyendo pareados y exentos en parcela
menor de 500 m* con espacios o instalaciones comunes. (ADOCON).

Tejido basado en la vivienda colectiva sin espacios o instalaciones comunes.
(COSIN).

Tejido basado en la vivienda colectiva con espacios o instalaciones comunes.
(COCO).
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* Tejido basado en la vivienda unifamiliar de casco rural. (RUR).

Los espacios o instalaciones comunes serian aquellos tales como jardines privados, piscinas,
pistas de tenis y otros equipamientos analogos (en adelante, simplemente espacios comunes).

5 LAS AREAS DE TEJIDO HOMOGENEO

El segundo paso del estudio consistio en la identificacion y representacion sobre el plano de la
totalidad de estos tipos, lo que permitid contar con una divisiéon del ambito en zonas
homogéneas desde el punto de vista de los tejidos residenciales, cubriendo la casi totalidad del
area.

Estos trabajos se llevaron a cabo sobre cartografia y fotografia aérea de la Consejeria de
Politica Territorial (CPT) de la Comunidad Auténoma de Madrid. Como base se manej6 el plano
topografico a escala 1/5.000 de 1989, y fotografias aéreas procedentes del vuelo de 1991 a
escala 1/18.000, de todo el area de estudio. Esta base se complement6 con informacion mas
detallada sobre los cascos urbanos, principalmente cartografia a escala 1/2.000, y ampliaciones
fotograficas de 100*100cm del vuelo 1/18.000 con una escala aproximada de 1/4.500. Con el
fin despejar las dudas que quedaban, se realizaron visitas al area, que resultaron especialmente
clarificadoras para el deslinde de las areas de vivienda de casco rural y de adosados. Los
criterios empleados en la delimitacion fueron:

. Que existiera continuidad fisica en las viviendas pertenecientes al mismo tipo
urbanistico. Las grandes infraestructuras del transporte como autovias o vias del
ferrocarril fueron consideradas barreras que anulaban esa continuidad. Por otra parte
se entendid que se producia continuidad en los casos -frecuentes en areas sin
consolidar- en los que aparecian dos areas separadas por "tierra de nadie" o solares
sin edificar pero en los que se producia una articulacion entre las areas debida a las
infraestructuras. Dicha articulacion debia estar formada por al menos dos vias que
cumplieran la condicion de que la distancia entre las areas edificadas fuera menor que
la separacion entre las dos vias.

. Se excluyo en la delimitacion de cada area, el suelo dedicado usos no residenciales.

. Con el fin de definir una unidad de discriminacion se fijo un area minima de 10
viviendas para unifamiliares, y 75 para las colectivas.

El resultado fue la division del suelo residencial del &mbito estudiado en 166 areas de tejido
homogéneo, que una vez introducidas en el SIG se emplearon para calcular las ratios definidas
anteriormente, asi como para asociar a cada encuestado unas caracteristicas urbanisticas
especificas. La importancia relativa de cada tipo de area se puede ver en la tabla siguiente:

n’ de areas % sup. total % sup.edif. % long. viario % viviendas

UNI>1000 47 47 29 37 11
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UNI<1000 22 17 15 20 9
ADOSIN 18 8 10 9 10
ADOCON 30 11 15 12 16
COSIN 6 4 10 6 14
COCO 36 12 17 13 36
RUR 7 1 3 2 4

Analisis segun las ratios urbanisticas

Una vez establecidos los tipos y las areas se evaluaron de forma precisa las ratios urbanisticas.
El fin era comprobar la validez en términos urbanisticos de la tipologia definida, asi como el
dotarla de una posible operatividad desde el punto de vista del planeamiento. Los indicadores

urbanisticos utilizados, segun lo explicado en secciones anteriores, fueron los siguientes:

a Porcentaje de ocupacion del suelo por edificacion residencial en cada area de tejido

homogéneo. Indicador denominado indice de ocupacion en planta.

b Proporcion viario/edificacion: cociente de la longitud de viario que existe en el area

entre la superficie de las areas. Indicador denominado indice de viario.

c Numero de viviendas por hectarea de area de tejido homogéneo. Indicador

denominado densidad de viviendas.

d  Metros lineales de viario por vivienda. Indicador denominado consumo de viario.

Una primera distincion entre los tipos la proporcionaron los parametros de densidad de
viviendas por hectarea y de consumo de viario por vivienda. De esta forma se establecieron
cuatro grupos denominados: vivienda aislada en parcela mayor de 1000 m2, vivienda aislada

en parcela menor de 1000 m2, vivienda adosada y vivienda colectiva.

indice ocupacién indice de viario Densidad Consumo viario
UNI>1000 0,105 1,458 3,634 0,042
UNI<1000 0,151 1,502 8,514 0,027
ADOSIN 0,220 1,045 20,459 0,011
ADOCON 0,233 0,929 21,992 0,010
COSIN 0,433 0,771 57,430 0,006
COCO 0,255 0,879 48,707 0,005
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RUR 0,529 0,781 65,826 0,006

Asi, en cuanto a la densidad de viviendas, la aislada en parcela mayor de 1000 m2 no superaba
las 5 viviendas/hectarea, la aislada en parcela menor de 1000 m2 las 10 viviendas/hectarea, la
adosada rondaba las 20 viviendas/hectarea, y la colectiva se situaba en torno a las 60
viviendas/hectarea. Estos valores, muy bajos para cualquier localizacion urbana, son
caracteristicos de una situacion periférica como la de la carretera de La Coruna. A modo
indicativo, sefialar que la ley del suelo marca 75 viviendas/hectarea como maximo, pero que en
el ensanche del Marqués de Salamanca de Madrid se alcanzan las 300 viviendas/hectarea.

Parecido grado de diferenciacion se alcanzaba respecto al consumo de viario por vivienda,
que se situaba en torno a los 40 metros/vivienda para la aislada en parcela de mas de 1000 m2,
25 metros/vivienda para la aislada en parcela menor de 1000 m2, 10 metros/vivienda para la
adosada, y sobre los 5 metros/vivienda para las colectivas.

Atendiendo a los demas parametros, la distincion entre las adosadas (con y sin servicios
comunes) era muy dificil, ya que tanto los indices de ocupacion como los de viario resultaban
muy parecidos. Si como resultado del trabajo de investigacion se hubiera llegado a establecer
que dicha distincion era significativa desde el punto de vista de la movilidad familiar, hubiera
sido necesario recurrir a otro tipo de definicion no basada en estos criterios (también parece
complicada la puramente morfologica).

En cuanto a la discriminacion entre los tipos colectivos, resultd dificil llegar a una
distincion entre la colectiva sin servicios comunes y la de casco rural, aunque se apreciaba
alguna diferencia en términos de ocupacion del suelo, representando esta ultima una distinta
ocupacion sobre aquella (equivalente a un 22%). El consumo de viario, la proporcion
viario/edificacion, y en menor medida la densidad aparecian muy similares en ambos casos, y
no servian como discriminante. Por el contrario la diferencia de ambas colectivas era muy clara,
sobre todo en los dos primeros indicadores: en ocupacion del suelo la de colectiva que cuenta
con servicios comunes se situaba en el 25%. Y la de la otra en el 42%, sucediendo algo parecido
respecto al indice de viario.

Se pudo establecer, como resumen de lo dicho, que las ratios urbanisticas permitian
diferenciar de forma bastante clara las diferentes tipologias, excepto las correspondientes a las
viviendas adosadas (sin servicios comunes y con ellos), y las colectivas sin servicios comunes
de las de casco rural. Asi como para estas ultimas las diferencias morfoldgicas pudieran ser
suficientes para establecer el tipo, en el caso de las adosadas habria que recurrir a criterios
estrictamente funcionales. Es decir, indagando directamente la existencia o no de tales servicios.

Por tanto, pasando de las tipologias puramente arquitectonicas a los tejidos identificables,
no solamente por los datos morfo-topoldgicos del edificio elemental, sino también por los
indicadores urbanisticos, las 7 tipologias quedarian convertidas en las cinco siguientes:

* Tejido generado por la vivienda unifamiliar situada en parcela mayor de 1000 m2.

* Tejido generado por la vivienda unifamiliar situada en parcelas comprendidas entre
los 1000 y los 500m2.

* Tejido generado por las viviendas adosadas, con y sin espacios comunes.
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* Tejido generado por la vivienda colectiva sin espacios comunes y por la vivienda de
casco rural.

* Tejido generado por la vivienda colectiva con espacios comunes.

En este momento de la investigacion, quedaba sin resolver el problema de cudles serian mas
adecuados para proporcionar relaciones operativas con la movilidad: si los primeros siete tipos
propuestos después de una discusion morfo-topoldgica, o los cinco establecidos arriba
atendiendo ademas a las ratios urbanisticas. Esto solo podria resolverse al analizar los resultados
finales.

Las tipologias utilizadas

Como se ha visto anteriormente, el resultado, tanto de la discusion tedrica, como del proceso de
delimitacion de las areas homogéneas, fue el establecimiento de siete tipos de tejidos
residenciales que compendiaban criterios funcionales, morfologicos y urbanisticos. Tipos, por
otra parte, corrientes en la literatura sobre el tema. Estos tipos iniciales se utilizaron tanto para
el analisis de los datos correspondientes a las llamadas muestra 28 y a la muestra 2016 como
para la elaboracion de las mismas ya que, en principio, se suponia que el propio analisis
estadistico se encargaria de eliminar los superfluos (si es que existia alguno que pudiera ser
eliminado). Como se recordara fueron los siguientes:

Unifamiliar con parcela mayor de 1000 m2. (UNI>1000)
Unifamiliar con parcela menor de 1000 m2. (UNI<1000)
Adosado sin espacios comunes. (ADOSIN)

Adosado con espacios comunes. (ADOCON)

Colectiva sin espacios comunes. (COSIN)

Colectiva con espacios comunes. (COCO)

Vivienda de casco rural. (RUR)

NN N R W~

Sin embargo, y debido fundamentalmente a imperativos del analisis estadistico, para el estudio
de la llamada muestra 680 (mediante analisis multivariante) resultaba mas conveniente disponer
de grupos con cierta homogeneidad en nimero de elementos. Por ello fue necesario agrupar
algunos de los tipos anteriores. Por supuesto esta agrupacion se intenté hacer en base
precisamente a los resultados del analisis de las ratios urbanisticas, excepto para el caso de las
unifamiliares en que fue necesario juntarlas a pesar de que los indices urbanisticos no lo
aconsejaban. Finalmente, en la muestra 680 se utilizaron los siguientes tipos de tejidos basados
en la vivienda:

1 Aislada, que incluia las unifamiliares con parcela mayor de 1000 m2 y las
unifamiliares con una parcela menor de 1000 m2. (Tipos iniciales 1y 2).

2 Adosada que incluia las adosadas sin espacios comunes y las adosadas con espacios
comunes. (Tipos iniciales 3 y 4).
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3 Colectiva sin espacios comunes que incluia la vivienda de casco rural. (Tipos
iniciales 5y 7).

4 Colectiva con espacios comunes. (Tipo inicial 6).

6 CONCLUSIONES

Primera conclusion

Se establece sin lugar a dudas la relacion existente entre tejidos residenciales y formas de
movilidad.

Esta afirmacion que se planteaba como hipdtesis al comienzo del trabajo se confirma
claramente mediante el andlisis discriminante. La efectividad de la funcion de discriminacion
obtenida, considerando la totalidad de las variables es verdaderamente espectacular. Permite
clasificar al 79% de la poblacion, con porcentajes minimos del 70% considerando cada uno de
los tejidos de forma individual. Pero, ademas, si se consideran exclusivamente las variables de
desplazamiento, modo y lugar, se consiguen también porcentajes de clasificacion muy altos, el
66%, con minimos del 50% en todos y cada uno de los tipos, lo que significa que existen
comportamientos especificos en cuanto a movilidad para cada tipo residencial. Las tipologias
significativas a este respecto son las siguientes: vivienda aislada, adosada (con y sin espacios
comunes), colectiva sin espacios comunes (incluyendo la vivienda de casco rural) y colectiva
con espacios comunes.

Considerando, asimismo, los estudios descriptivos de las otras dos muestras, y el analisis
de las ratios urbanisticas, se puede afinar todavia un poco mas la diferenciacion de tipologias
respecto a la movilidad, separando las unifamiliares en los dos tipos propuestos al iniciar la
investigacion. Por tanto, la tipologia de tejidos residenciales que resulta valida a efectos de
establecer modelos diferenciales en la movilidad, de los residentes en la zona periférica de la
carretera de la Corufia, es la que figura a continuacion:

1 Aislada en parcela mayor de 1000 m2.
2 Aislada en parcela comprendida entre los 500 y los 1000 m2.
3 Adosada, incluyendo las adosadas sin y con espacios comunes”.

4 Colectiva sin espacios comunes, incluyendo la vivienda de casco rural.

* Se entiende por espacios comunes aquellos tales como jardines privados, piscinas, pistas de tenis y otros equipamientos
analogos.
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5 Colectiva con espacios comunes.

En este modelo, de cinco tipos estadisticamente diferenciados en cuanto a la movilidad, se puede
afirmar que:

a) La existencia de espacios comunes no parece influir en las pautas de movilidad
familiar de los residentes en viviendas adosadas, mientras que si lo hace en el caso de
los residentes en edificios de vivienda colectiva.

b) Las movilidades, tanto en lo que respecta a la vivienda casco rural como a la vivienda
en edificios colectivos sin espacios comunes, resultan practicamente similares.

El analisis detenido de los resultados, sugiere las siguientes posibles interpretaciones sobre la
incidencia de determinadas caracteristicas tipologicas en la movilidad:

. La existencia de jardin privado asociado a la vivienda modifica sustancialmente las
pautas de movilidad de los residentes con relacion a quienes no disponen del mismo,
mientras que el anadido de espacios comunes no afecta sensiblemente a la movilidad
de quienes ya disponen de un jardin privado, aiin siendo de superficie reducida.

. La forma edificatoria concreta en tipologias sin espacios comunes, ni jardin privado,
no parece influir sensiblemente en las pautas de movilidad.

Estas interpretaciones permitirian representar las variaciones de movilidad provocadas por la
presencia de determinados elementos caracteristicos de cada tipo como una evolucion a partir
de la vivienda tradicional en casco urbano. Esta, limitada a su superficie construida, se
modificaria sustancialmente al asociar al edificio espacios comunes. A su vez, variaria también
sensiblemente al afiadir a cada vivienda un jardin privado que, al aumentar de tamafio, generaria
una variacion significativa mas en las pautas de movilidad.

Ademas de la relacion entre tipos residenciales y movilidad, dos caracteristicas de la
vivienda, y uno del punto de destino, parecen especialmente vinculadas a las formas de
movilidad. En efecto, tanto

. la disponibilidad de garage en la vivienda,
. como la pertenencia de la vivienda a una urbanizacion o la disponibilidad de garage
en destino para los viajes al trabajo

aparecen como claramente significativas en la funcion discriminante.

Segunda conclusion

Los resultados obtenidos demuestran la validez de la metodologia adoptada.

No resulta especialmente facil encontrar una forma racional de abordar el problema de las
previsiones de movilidad en las extensiones urbanas. Este trabajo pensamos que abre un camino
que puede ser ttil para el planeamiento. De momento representa simplemente una investigacion
basica, pero las aplicaciones practicas no se ven lejanas.



Tejidos residenciales y formas de movilidad 31

Conclusiones sobre pautas y modelos de movilidad

Debido a la forma en que se desarrollo el trabajo de investigacion, la pretension de llegar al
establecimiento de unas pautas de "comportamiento respecto a la movilidad" respecto de los
tipos detectados, se vio muy pronto que deberia de ser objeto de estudios posteriores. Sin
embargo, y como resultado de todo el andlisis si se pueden establecer cuales son las
caracteristicas de los desplazamientos que se muestran especialmente sensibles, o mas
directamente ligadas, a las tipologias residenciales. Son éstas:

. El uso del coche privado y del tren como medios de transporte para ir al trabajo.
. Viajes al cine y deporte fuera del lugar de residencia, y modo del desplazamiento.
. El modo de desplazamiento a los lugares de diversion.

. Los viajes de compras.

Estas variables se obtienen, tanto del analisis discriminante de la muestra 680, como del
descriptivo de la 2016 y del cualitativo de la 28.

Exclusivamente de forma ilustrativa, puesto que como ya se ha indicado, el trabajo en su
actual configuracion no permite establecerlo con la precision y fiabilidad necesaria, se pueden
adelantar algunas indicaciones sobre las pautas de movilidad asociadas a cada tipologia, con
particular referencia a las caracteristicas de los desplazamientos que han resultado mas
significativas. En concreto, de la muestra 2016 y como resultado de un analisis simplemente
descriptivo pueden sefalarse los puntos siguientes, atendiendo a la primitiva tipologia (que
consideraba siete tipos de tejidos, luego reducidos a cuatro: unifamiliar en parcela de > 1000 m2
+ la de < de 1000 m2, adosada sin espacio comunes + con espacios comunes, colectiva sin
espacios comunes + casco rural, y colectiva con espacios comunes):

Unifamiliar en parcela mayor de 1000 m2.
Presenta el maximo porcentaje de utilizacion del automoévil privado en todas las actividades.
Sin embargo la diferencia con los otros tipos no parece demasiado importante, ya que se
puede cifrar en un 10%.

Unifamiliar en parcela menor de 1000 m2.
Se coloca en el segmento alto de entrevistados que utilizan el automoévil para el
desplazamiento diario fuera del municipio, con minima proporcion de colegiales que
acuden a pie a su centro. Aparecen altas proporciones, tanto de usuarios del transporte
colectivo para viajes al instituto, como de encuestados que acuden al mismo. Ademas,
registra el porcentaje maximo de uso del transporte colectivo para ir a la discoteca, aunque
se trata de una de las actividades con menor importancia proporcional.

Adosada sin espacios comunes.
Gran cantidad de viajes diarios fuera del municipio muy dependientes del automovil.
También aparece en forma destacada la alta proporcion de usuarios que utilizan el
transporte colectivo para ir al instituto, en detrimento, por supuesto, de los viajes a pie.

Adosada con espacios comunes.
Aparece una apreciable disminucion respecto al adosado sin espacios comunes del nimero
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de usuarios que viajan en automovil para su desplazamiento diario fuera del municipio, y
del numero de alumnos que van al instituto en autobus frente al aumento de los que van a
pie (que a su vez lo asemeja al colectivo con espacios comunes).

Colectiva sin espacios comunes.

Respecto al reparto modal se comporta de forma opuesta al unifamiliar en parcela de mas
de 1000 m2, con las minimas proporciones de encuestados usando el automovil para buena
parte de las actividades, y presentando magnitudes incluso menores que las del tipo casco
rural. El desplazamiento de los modos de transporte se realiza de forma particularmente
significativa hacia los sistemas colectivos para los viajes al instituto, médico y compras de
ropa y calzado, y en favor de los viajes a pie en los casos de cine restaurante, discoteca,
médico y deporte.

Colectiva con espacios comunes.

Si en la cuestion de proporcion de encuestados que realizan cada actividad resultaba dificil
separar este tipo de unifamilar en parcela de mas de 1000 m2, unifamilar en parcela de 500
a 1000 m2, adosado sin espacios comunes y adosado con espacios comunes, respecto al
reparto modal no lo parece tanto, dado que se repite el fenomeno de la bajada en diez
puntos en la proporcion de encuestados que usan el automovil, y su transformacion en
viajes peatonales. Esto ocurre para los viajes al cine, médico y deporte, asi como para las
compras, tanto las de alimentacion como para las de ropa y calzado. Se utiliza menos el
automovil para los desplazamientos diarios fuera del municipio.

Casco rural.
La caracterizacion es muy similar a la colectiva sin espacios comunes, de la que apenas se
diferencia, excepto para los desplazamientos diarios fuera del municipio. A pesar del bajo
porcentaje de encuestados que se desplaza fuera del municipio a diario, estos
desplazamientos se hacen en automdévil en una proporcion tan alta como la unifamiliar en
parcela de mas de 1000 m2.

Por otra parte, de la muestra 28, y también después de un analisis simplemente descriptivo,
pueden tomarse en consideracion algunos datos. Hay que hacer notar que esta muestra incluye
muchas mas variables que la 2016 pero que su significacion estadistica es escasa debido al
bajisimo numero de elementos que la componen. Sin embargo, como tendencia, y desde el punto
de vista cualitativo no estd desprovista de valor. La tipologia en este caso es también la
primitiva, pero sin datos sobre la unifamiliar en parcela de 500-1000 m2 y la de casco rural:

El tipo unifamiliar posee unas caracteristicas en materia de movilidad bastante claras:

. Mayor numero de viajes familiares a lo largo de la semana que ningun otro tipo,
aunque ello pueda ser debido al aumento en el nimero medio de miembros en cada
familia, puesto que se reducen el numero de salidas medio por persona para cualquier
motivo y modo. Es caracteristico un mayor nimero de viajes en automavil, respecto
a los otros tipos: 38 viajes semanales frente a los 26 del que le sigue.

. Modo privado mayoritario para todas las actividades, con una sustitucion de los viajes
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peatonales por viajes en automovil, sobre todo en la actividad de compras (si bien hay
que considerar que las entrevistas que se han hecho en la unifamiliar en parcela de

menos de 1000 m2 alcanzan niumero de carnets y niveles de motorizaciéon mas altos
que la medias para esta tipologia en la encuesta 2016).

. En cuanto a las actividades, los viajes por ocio y trabajo-estudios adquieren una
importancia pareja entre si (44-43%), dandose una proporcion muy baja de viajes por
compras (14%).

. De los escasos viajes en transporte colectivo, el 92% se hacen por razén de trabajo-
estudios.

Para el adosado sin espacios comunes se puede destacar:

. Se generan menos viajes semanales por familia que el tipo adosado con servicios
comunes (si bien el tamafio familiar es también menor).

. De esa menor cantidad de viajes generados, se hacen a pie menos que en el adosado
con servicios comunes, siendo la dependencia general del coche bastante importante
(60%).

. Los viajes por compras aparecen con una gran importancia porcentual (30%), en

detrimento de los viajes por ocio y trabajo-estudios. Ademas estos viajes por compras
son una parte fundamental (50%) de los viajes peatonales que se hacen en esta

tipologia.
. Viajes en transporte colectivo exclusivos para trabajo-estudio.
. El ocio es mas dependiente del automovil que en los otros tipos, mientras que para

las compras se hacen la mayoria de los viajes a pie.

En el adosado con espacios comunes:

. En cuanto al modo, inicia una tendencia a igualar los porcentajes de uso del
automovil con los peatonales (54/41%), que es la que luego presentardn los tipos
colectivos. Sin embargo, este tipo tiene un nimero total de viajes mas elevado que el
caso de las viviendas colectivas, y parecido al de las unifamiliares.

. Respecto a las actividades, el reparto (35/42/23%, para trabajo + estudios /
ocio / compras) es mas similar al de la colectiva con espacios comunes (34/45/21) que
al de la adosada sin espacios comunes (37/32/30).

. Aparece el uso del transporte colectivo para viajes por ocio (en adosada sin espacios
comunes, todos los viajes de transporte colectivo eran por trabajo-estudio), y la
composicion de viajes peatonales es el reverso de la adosada sin espacios comunes,
con un 59% de ocio, y so6lo un 29% para compras (41/50% en adosada sin espacios
comunes).

. Esta cuestion se refleja en el reparto modal de ocio, donde el peaton pasa a ser
mayoritario en detrimento del automovil.

La caracterizacion del colectivo sin espacios comunes ¢s inversa de la hecha para unifamiliar
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en parcela de 500 a 1000 m2:

Viajes peatonales mayoritarios sobre los de automovil (48/40%, unifamiliar 18/75%),
con un reparto por actividades (43/40/16%) que es coincidente con el de unifamiliar.
Maximo nimero de viajes peatonales por semana/familia de todos los tipos (23),
junto con un bajo niimero de viajes en automévil (21).

De los viajes hechos en automoévil, la mayor parte son por motivo de trabajo-estudio,
con un porcentaje muy bajo de viajes en automoévil por compras. Ademas el tipo
también presenta el porcentaje maximo de viajes peatonales para trabajo-estudio.

El caso del colectivo con espacios comunes:

Tiene el porcentaje (12%) mas alto de viajes en transporte colectivo, si bien genera
el menor nimero de viajes totales por familia y semana. Esto puede deberse a que el
tamafio medio familiar de la muestra sea mucho mas bajo del esperado, (considerando
los datos de la muestra 2016). El reparto de viajes por actividades es mas parecido
al de adosado con espacios comunes que al de colectivo sin espacios comunes.
Otro parecido con adosado con espacios comunes es que este tipo también presenta
algunos viajes en transporte colectivo para ocio.

Como diferencias con el adosado con espacios comunes, puede sefialarse un menor
porcentaje de viajes en automévil dedicado a compras, y mayor a ocio; una menor
dependencia del automdvil para viajes de trabajo o estudios (la menor de todos los
tipos, con tan solo un 51%); y un mas alto porcentaje de los viajes peatonales en el
caso de las compras.

Caracteristicas asociadas a las tipologias residenciales

Respecto a la caracterizacion de los diferentes tipos también se pueden avanzar algunas
conclusiones aunque, por supuesto, de tipo muy general:

*

Parece evidente la existencia de variables socio-economicas implicitas en la
caracterizacion de las tipologias. O lo que es lo mismo: cada uno de los tipos tiene
detras determinadas variables sociales o econdmicas asociadas a los mismos. Esto se
deduce, tanto del analisis discriminante de la relacidén entre tipologias y datos
familiares y de tamafio de la vivienda, como del descriptivo de las muestras 2016 y
28. Los analisis de las tres muestras son congruentes en los siguientes términos:

. Se observa la necesidad de plantear el tipo unifamilar en parcela de
mas de 1000 m2, con descriptivos que indican su clara discriminacion
respecto a las variables socio-economicas.

. Segun el descriptivo de la muestra 2016 entre las adosadas sin
espacios comunes las adosadas con espacios comunes y las colectivas
con espacios comunes no parece haber muchas diferencias segun las
variables socio-econdmicas. Sin embargo, segun la muestra 28 la
colectiva con espacios comunes si se diferencia claramente.

Es precisamente esta relacion socio-econdmica implicita en los diferentes tipos una
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de las razones que explicaria las diferencias de movilidad.

* La situacion de la vivienda respecto a distancias a diferentes tipos de transporte,
centros comerciales, etc. no actua de forma significativa como medio de
discriminacion tipologica. Esto si exceptuamos (y en muy pequefia medida) las
distancias a las paradas de autobus. Lo cual resulta como minimo curioso, ¢ indicativo
de que para la colocacion de las paradas de tren, autobus, distancia a centros
comerciales, etc. no se atiende para nada a las tipologias a las que sirven. Por
supuesto esto dicho con todas las prevenciones puesto que se trata de una conclusion
algo colateral al motivo principal de la investigacion. Probablemente este tema
deberia ser objeto de otro trabajo de caracter més aplicado. La racionalizacion de las
paradas y las lineas del transporte colectivo conseguiria una mayor eficacia del
mismo.

* También hay que hacer notar el hecho de que el andlisis discriminante presento
algunos problemas de reclasificacion de elementos al estudiar las relaciones entre
tipos y ratios urbanisticas. Probablemente esto haya sido debido a la situacion que
se apunta mas adelante, de la disparidad existente entre la asignacion a los tipos por
parte de los encuestados y por el equipo (atendiendo este ultimo a consideraciones
fundamentalmente morfo-topolédgicas). La disparidad llego6 a los 141 casos sobre los
680 de la muestra. En concreto, llama la atencion la reclasificacion del 52% de
"adosados" en el grupo correspondiente a "colectiva con espacios comunes". De
cualquier forma hay que entender que, en este caso, los resultados hay que
corroborarlos mediante otros trabajos. Extremo que se confirma atendiendo al
descriptivo de las muestras 2016 y 28.

En las hipotesis de la investigacion figuraba en lugar importante el supuesto de que los
diferentes tipos de tejidos generaban pautas de movilidad distintas, y ello independientemente
de otras consideraciones también importantes para el establecimiento de un modelo de
movilidad familiar, como pudieran ser: distancias a Madrid, a la carretera de la Corufia, a las
paradas del transporte colectivo, a los centros comerciales o a los equipamientos. Para ello se
introdujeron (y en esta labor el SIG ayudo6 bastante) una serie de variables de este tipo como
contraste. El resultado del analisis discriminante es esclarecedor: considerando la totalidad de
las variables relacionadas con los tipos, ni una sola de las variables de contraste citadas
anteriormente aparecen en las funciones discriminantes. Aparecen variables familiares, incluso
urbanisticas y, por supuesto, de movilidad. Pero ninguna de este tipo (que se incluian como
subgrupo dentro de las concernientes a las caracteristicas de la vivienda).

Esto no significa que las citadas variables no influyan en la movilidad sino que el modelo
que se puede establecer a partir de las tipologias tiene unas caracteristicas propias y , por lo que
se ve, bastante independientes de aquellas. Otro posible trabajo a realizar seria precisamente el
averiguar como este conjunto de variables podrian organizarse para darnos una idea de su
relacion con la movilidad. Se trataria de utilizar este conjunto como grupo discriminante
respecto al modo y generacion de viajes. El que aqui se plantee un modelo basado en la tipologia
del tejido residencial no quiere decir que no sea necesario plantearse otros que, en cierta medida,
ademads de complementar el propuesto permitan un mejor conocimiento del tema.
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ANEXO 1
VARIABLES

Variables procedentes de la muestra 2016

La variabilidad de las preguntas de la encuesta que se usaron en el analisis de la movilidad de la muestra fue la

Datos referentes a la familia

Numero de miembros de la familia (&)
Numero de hijos menores de 17 afios: (&)
Numero de hijos mayores de 17 afios: (&)

Numero de carnets de conducir en la familia?: (&)

N° de automoviles: (&)

N° de motos: (&)

Persona que aporta el ingreso ppal. (p.i.p.): cabeza familia /marido / padre (1), ama de casa / esposa /
madre (2), otro (3)

Estudios (p.i.p).: ninguno (1), primarios (2), secundarios (3), medios universidad sin terminar (4),
medios universidad terminados (5), superiores sin terminar (6), superiores terminados (7)

Trabajo actual p.i.p.: agricultor (1), liberal (2), empresario (3), directivo (4), mando intermedio (5),
empleado (6), secretaria (7), otros no oficina (8), trabajador manual (9), en paro (10), jubilado (11),
nunca trabajé (12)

Trabajo anterior p.i.p. (")

(Tiene o tuvo empleados a su cargo?: no (1), de 1 a 5 (2), mas (3)

Desplazamiento diario en laborables del encuestado fuera municipio

siguiente:
3
83 s7a
s7b
s7¢c
s7d
s7e
60 s7c
61 s7d
84 s7f
s7g
s7h
s7i
68 s8a
69 s8b
51 sl
52 s2
53 s3a
54 s3b
55 s4
4
6 pl
7  p2
8 p4
10 pba
11 p6b
12 pbe
16 p8
17 p8a
18 p8b
19 p9
22 plo
23 pl0Oa
24 plOb

(Existe desplazamiento?: si (1), 2 (no)

Motivo desplazamiento: trabajo (1), estudios (2), compras (3), familiares (4), ocio (5), mili (6), colegio
(7), médicos (8), ns/nc (9)

Destino desplazamiento: Madrid (1), corona norte (2), corona este (3), corona sur (4), otros del corredor
(5), otros (6)

Tipo de transporte para ir al trabajo en origen: coche (1), moto (2), bus (3), tren (4), metro (5), otros (6),
a pie (7)

Tipo de transporte para ir al trabajo entre municipios: (")

Tipo de transporte para ir al trabajo en destino: (")

Viaje al trabajo, ¢s6lo o acompaifiado?: solo (1), acompaiiado (2)

Numero de personas en el coche (incluida usted): una (1), 2 o mas (2)

(Es usted la persona que conduce?: si (1), 2 (no)

(Usa la N-VI?: s6lo en la ida (1), solo en la vuelta (2), en ambos casos (3), en ningun caso (4)
(Garaje en lugar de destino?: si (1), 2 (no)

(Quién paga el garaje?: el entrevistado (1), la empresa (2), otros (3)

Dificultad de aparcamiento en destino: dificil (2), depende (3), bastante facil (4), muy facil (5)
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5 Segundo viaje diario en laborables del encuestado fuera del municipio

25 pll

(Realiza un segundo viaje diario?: si (1), 2 (no)
26 pllal Medio transporte ida segundo viaje : coche(1), moto(2), bus(3), tren(4), metro(5), otros(6), a pie(7)
28 pllb Destino segundo viaje: Madrid(1), corona norte(2), corona este(3), corona sur(4), otros del corredor(5),

otros(6)

6  Lugar y modo otras actividades del encuestado

31-32

33-34
35-36
37-38
39-40
41-42
43-44
45-46
47-48
49-50

pl2albl

pl2a2b2
pl12a3b3
pl2a4b4
pl12a5b5
p12a6b6
pl2a7b7
p12a8b8
p12a9b9
pl2albl

Compras alimentacion, lugar/vehiculo: el mismo municipio (1), otro del corredor (2),
Madrid (3), no suele hacerlo el entrevistado (4)/coche (1), transporte publico (2), a pie
€

Compras limpieza, lugar/vehiculo: (/")

Compras ropa, lugar/vehiculo: ("/")

Cine, lugar/vehiculo: (/")

Restaurante, lugar/vehiculo: ("/")

Discoteca, lugar/vehiculo: ("/")

Meédico, lugar/vehiculo: ("/")

Deporte, lugar/vehiculo: ("/")

Colegio, lugar/vehiculo: ("/")

Instituto, lugar/vehiculo: ("/")

7 Caracteristicas Vivienda

72 sl10
73 sll
74  sl2
75 sl13

Tamaifio vivienda: (&)

Afios que llevan en la vivienda: (&)
(Esta en una urbanizacion?: si (1), no (2)
(Tiene garaje?: si (1), no (2)

Variables obtenidas en el SIG

Siguiendo con la clasificacion propuesta, las variables obtenidas en el SIG fueron las siguientes:

7 Otras Caracteristicas de la Vivienda

86
87
88
89
90
91
92
93
94

Distancia en linea recta a parada bus destino Madrid-Moncloa

Distancia en linea recta a parada bus destino Madrid-Aluche

Distancia en linea recta a cualquier parada bus

Distancia en linea recta a gran superficie comercial

Distancia en linea recta a cualquier superficie comercial que apareciese en la cartografia 1/5.000
Distancia en linea recta a centro urbano

Distancia en linea recta a estacion de tren mas proxima

Distancia a través de la red viaria estructurante a la carretera de La Corufia

Distancia a través de la red viaria estructurante a Madrid-Moncloa

8 Caracteristicas del area
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100 numero viviendas del area: nimero (n°)
101 superficie del area: nimero (n°)

102 superficie edificada: nimero (n°)

103 longitud de viario: nimero (n°)

104 Indice de ocupacion (n°)

105 Indice de viario (n°)

106 Viviendas /Ha. (n°)

107 Consumo de viario por vivienda (n°)

Estas variables se incorporaron sobre los 680 encuestados localizados en la base de datos de la muestra 2016,
formandose de esta manera la muestra 680 que, en realidad, fue la sometida al analisis multivariante.

Se trataba de variables continuas las niimero 83, 60, 61, 84, 65, 68, 69, y 70 del grupo 3, las 72, 73, 86, 87, 88,
89,90, 91, 92, 93, y 94 del grupo 7, y las 104, 105, 106, y 107 del grupo 8. El resto eran discretas. Los estadisticos
obtenidos son los usuales en estos casos. Para las variables discretas: valor maximo, minimo, media, mediana, modo,
rango y suma, asi como una andlisis de frecuencias, y para las continuas ademas desviacion tipica y estandar,
varianza, curtosis y skewness.

Variables de 1a muestra 28

La informacion producto de la entrevista se agrup6 de una forma similar al caso de las encuestas anteriores:

1 Datos de identificacion de la encuesta.
2 Datos referentes a la familia y vivienda.
3 Datos referentes a los desplazamientos por actividades.

La variabilidad de las preguntas de la encuesta usadas en el analisis de la movilidad de la muestra fue la siguiente:

2 Datos referentes a familia y vivienda
Numero de miembros de la familia (&)
Numero de hijos menores de 17 afios: (&)
Numero de hijos mayores de 17 afios: (&)
Numero de carnets de conducir en la familia?: (&)
N° de automoviles: (&)
N° de motos: (&)
Tamafio vivienda: (&)
Afios residiendo en la vivienda: (&)
(Esta en una urbanizacion?: si (1), no (2)
(Tiene garaje?: si (1), no (2)
N° de plazas de garaje: (&)
(Dispone de jardin privado?: si (1), no (2)
Superficie de jardin privado: (&)
(Dispone de espacios comunes?: si (1), no (2)
Superficie de espacios comunes: (&)

3 Desplazamientos, frecuencias por actividades y modos

1 compra periddicos por modo, coche (1), transporte publico (2), a pie (3)
2 compra tabaco, ("")
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11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

compra farmacia, ("")
compra alimentacion, ("")
compra limpieza, ("")
academias, ("")

deporte, ("")

cine, ("")

espectaculos, (")
reuniones amigos, (")
médico, (")

pediatra, ("")

dentista, ("")

paseo, ("")

bares, ("")

restaurantes, ("")
discotecas/copas noche, ("")
colegio, (")

instituto, ("")
universidad. ("")
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ANEXO II
RESULTADOS DE LA MUESTRA 2016

Como datos que pueden deducirse de inmediato de la encuesta se incluyen, agrupados en cinco apartados, los
siguientes: distribucion segln la tipologia adoptada, distribucion de las viviendas seglin tamafios, antigiiedad en la
residencia, disponibilidad de garaje, y otros.

A. La distribucion seguin la tipologia, en tanto por cien, que se desprende de la encuesta para el area de
estudio (como se recordara mayor que el ambito estricto de la investigacion) es la siguiente:

Unifamiliar con més de 1.000 m? de parcela. 8
Unifamiliar con menos de 1.000 m* de parcela. 9
Adosada o pareada sin areas/jardines comunes. 18
Adosada o pareada con areas/jardines comunes. 8
Colectiva con areas/jardines comunes. 31
Colectiva sin areas/jardines comunes. 17
Vivienda rural individual en casco urbano. 8
Otros. 1

B. La distribucion por tamaiios de viviendas, también en tanto por ciento, es la siguiente, resultando
como tamafio medio de la misma el de 165 m2:

Menos de 50 metros cuadrados 7
Entre 50 y 99 metros cuadrados 26
Entre 100 y 149 metros cuadrados 27
Entre 150 y 199 metros cuadrados 13
Entre 200 y 299 metros cuadrados 15
300 metros cuadrados y mas 12

C. Antigiiedad en la residencia. Este atributo se considerd que pudiera tener relacion con las pautas de
movilidad, en el sentido que la mayor antigiiedad en la residencia facilitara una mayor integracion en el area. Los
resultados generales, también en tanto por ciento, han sido los siguientes:

Menos de 5 afios 27
De 6 a 10 afios 41
De 11 a 20 afios 24
Mas de 20 anos 8

D. Con respecto a la disponibilidad de garaje en la residencia, un 72% responden afirmativamente
y un 28% negativamente, mientras a la pregunta de si pertenece su vivienda a una urbanizacion, las respuestas
afirmativas son un 63% y las negativas un 37%.

E. Otros resultados obtenidos de la encuesta general. A continuacién se adjuntan algunos de los
resultados considerados mas significativos de los obtenidos a través de la encuesta general, desglosados ahora por
tipos:

*Composicion familiar y motorizacion. El estudio de las caracteristicas de la movilidad de los tipos de tejido
residencial debe pasar por unas observaciones previas acerca de la composicion familiar y los medios de transporte
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privados a disposicion de éstas. Las caracteristicas examinadas fueron las siguientes:

nimero de miembros de la unidad familiar,
numero de hijos mayores de 17 afios,
nimero de hijos menores de 18 aflos,
nimero de automoviles,

nimero de motos,

ntmero de carnets de conducir,

nimero de carnets de conducir en hijos,
superficie de la vivienda,

numero de aflos residiendo en esa vivienda y
porcentaje de viviendas con garaje.

Una primera observacion es que las Unicas diferencias se producen en caracteristicas de la vivienda (superficie y
antigiiedad), siendo mucho menos importantes las referentes a motorizaciéon y tamafio familiar. Para la
correspondencia entre grupos de tejido y caracteristicas de familia, motorizacioén y vivienda pueden detectarse tres
escalones:

1 El primero lo ocupa el tipo unifamiliar con parcela mayor de 1000 m2, que presenta el nimero mas
elevado en todos los factores examinados excepto para dos factores muy relacionados, hijos menores
de 18 ailos y afios residiendo en la vivienda, donde es el tipo adosada con espacios comunes el que
presenta antigiiedad minima y mayor ntimero de hijos menores de 18 afios.

2 El extremo opuesto al unifamiliar lo ocupan las colectivas sin espacios comunes y las rurales, con unas
diferencias de dotacion respecto a la unifamiliar muy importantes, que van desde una diferencia que
supone el 107% sobre las magnitudes que presentan las de casco rural para nimero de automoviles, el
75% para nimero de carnets, el 108% para niimero de carnets de los hijos, hasta el 20,5% sobre el
tamafio familiar de colectiva sin espacios comunes.

3 En el escalon intermedio aparecen los restantes tipos (unifamiliares en parcela de mas de 1000 m2,
adosadas sin espacios comunes, adosadas con espacios comunes, y colectiva con espacios comunes),
que presentan valores similares entre si. A pesar de esta similitud se da una leve progresion descendente
en el orden citado tanto en niumero de automoviles como en motos, carnets totales y carnets de hijos, si
bien el subgrupo tiene un comportamiento menos estable en el tamafio familiar, donde el numero de
miembros de la unidad familiar correspondiente a colectiva con espacios comunes es claramente inferior
al del resto de los grupos. En cuanto al porcentaje de viviendas con garaje su distribucion dentro del
subgrupo resulta distinta, con un cambio de tendencia posiblemente relacionado con la antigiiedad de
las viviendas.

Respecto a la magnitud de la diferencia entre los dos extremos de este subgrupo, unifamiliares en
parcela de mas de 1000 m2 'y colectiva con espacios comunes, es de un 20% (siempre sobre la cifra
inferior) en numero de coches, un 48% en motos, y de un 22% en garajes, siendo en este Gltimo caso
los extremos adosada con espacios comunes 'y colectiva con espacios comunes. Por todo ello podemos
decir que la dispersion dentro del subgrupo es significativa.

Siguiendo con las posibles diferencias entre los miembros del subgrupo hay que anotar que la magnitud
de la diferencia entre adosada sin espacios comunes 'y adosada con espacios comunes es un 3% en
numero de automoviles, 11% en nimero de motos, 6,5% en garajes, y un 2,5% en tamaio familiar, datos
con los que dificilmente se puede argumentar una diferencia cualitativa en los términos en los que
estamos hablando.

Independientemente de estos tres escalones y referido a la motorizacion, aparece otro subgrupo, el formado por los
tipos colectiva sin espacios comunes'y de casco rural, con caracteristicas similares entre sus miembros. La diferencia
es de apenas un 5,5% en ntimero de automoviles, 15% en niimero de motos, 37% en garajes, y 0,5% en tamafio
familiar, por lo que sdlo se puede decir que ésta sea apreciable en cuestion de garajes y quizas en nimero de motos.
Con lo visto en esta revision de caracteristicas de familia, vivienda y motorizacion hay algunas distinciones dificiles
de sostener, sobre todo entre los subgrupos del escalon 3°, y en la colectiva sin espacios comunes'y de casco rural.
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*Porcentaje de entrevistados que realizan cada actividad por tipos. La segunda aproximacion a las caracteristicas

de la movilidad de cada tipologia se realiza a través del porcentaje de encuestados que declaran realizar cada

actividad. Las once actividades que contiene la encuesta 2016 y que se han examinado son: viaje diario fuera del

municipio, viajes a instituto, colegio, deporte, visitas al médico, salidas a discoteca, restaurante, cine, compra de

ropa/calzado, compra de alimentacion, y compra de limpieza. De las tres etapas en las que aparece dividido en la
nn

encuesta el desplazamiento diario fuera del municipio, "en origen", "entre municipios" y "en destino", se ha tomado
el desplazamiento en su origen, por ser la mas afectado por la tipologia.

Debe destacarse que los datos que se utilizan en este apartado se refieren al porcentaje de encuestados que
realizan cada actividad, por lo que el nivel de actividad es medido de forma indirecta, esto es, a través de si existe
participacion de los miembros familiares en esas actividades, pero no de la frecuencia de esa participacion. En este
sentido hay que recordar que la encuesta que se ha manejado carecia de datos referidos a la frecuencia de los viajes.
El proceso de analisis seguido consiste en caracterizar cada tipo en funcion de las diferencias significativas respecto
al resto de tipos. Se sefialan dos escalones de diferencia, entre cinco y diez puntos porcentuales (que llamaremos
divergencias), y mayores de diez (discriminantes).

La unifamiliar en parcela de mas de 1000 m2 respecto a la:

Unifamiliar en parcela de menos de 1000 m2
Presenta un dato discriminante que es el desplazamiento diario fuera del municipio y tres divergencias
que resultan ser el porcentaje de encuestados que hace viajes al instituto, deporte y cine.

Adosada sin espacios comunes
Tan so6lo presenta dos divergencias, visitas al médico (mayor proporcion), y salidas a la discoteca
(menores).

Adosada con espacios comunes
Presenta las mismas divergencias que la anterior, pero contiene una actividad discriminante que es viajes
al colegio.

Colectiva sin espacios comunes
Esta perfectamente caracterizada por cinco actividades discriminantes correspondientes a actividades
diarias y de ocio (viaje diario, instituto, deporte, restaurante y cine), y tres divergencias (colegio,
discoteca y compras de ropa/calzado).

Colectiva con espacios comunes
Ofrece una distribucién muy distinta a la anterior y que de hecho presenta pocas diferencias con la
"unifamiliar en parcelas de mas de 1000 m2", con sdlo cuatro divergencias, una por defecto (discoteca)
y tres por exceso, colegio y compras de alimentacion y compras de limpieza.

Casco rural
Repite las de colectiva sin espacios comunes con coeficiente de minoracion, apareciendo hasta seis
discriminantes (viaje diario, instituto, deporte, restaurante, cine y discoteca) y dos divergencias (compras
de ropa/calzado por defecto y compras de limpieza por exceso).

La unifamiliar en parcela de menos de 1000 m2 respecto a la:

Adosada sin espacios comunes
Como elemento discriminante aparecen los viajes diarios fuera del municipio, divergencias en colegio,
deporte, y cine.

Adosada con espacios comunes
Aparecen como discriminante los viajes diarios fuera del municipio, y como divergencias las idas al
colegio, deporte y cine.

Colectiva sin espacios comunes
Como discriminantes deporte, restaurante y cine. Divergencias en desplazamiento diario fuera de
municipio, y discoteca.
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Colectiva con espacios comunes
No tiene discriminantes, pero si divergencias en colegio, deporte, compras de limpieza y compras de
alimentacion.

Casco rural
Discriminantes en deporte, discoteca, restaurante, cine. Divergencias en instituto, compras de limpieza
y alimentacion.

La adosada sin espacios comunes respecto a la:

Adosada con espacios comunes
Discriminante: el colegio. Divergencias en restaurante, y desplazamiento diario fuera de municipio.
Colectiva sin espacios comunes
Como discriminantes viaje diario fuera de municipio, deporte restaurante, cine; divergencias en instituto,
colegio, médico.
Colectiva con espacios comunes
Sélo divergencias para compras de alimentacion y compras de limpieza.
Casco rural
Tiene como discriminantes desplazamiento diario fuera del municipio, instituto, deporte, restaurante,
cine y divergencias en colegio, médico, compras de limpieza y compras de alimentacion.

La adosada con espacios comunes respecto a la:

Colectiva sin espacios comunes
Son elementos discriminantes viaje diario fuera de municipio, colegio, deporte restaurante, cine;
divergencias para médico.
Colectiva con espacios comunes
No hay discriminantes. Divergencias: colegio, compras de limpieza y compras de alimentacion.
Casco rural
Son discriminantes: desplazamiento diario fuera del municipio, instituto, colegio, deporte, restaurante,
cine; y divergencias: médico.

La colectiva sin espacios comunes respecto a la:

Colectiva con espacios comunes
Aparecen como discriminantes colegio, deporte, restaurante y cine, compras de limpieza y compras de
alimentacion; y no hay divergencias.

Casco rural
Discriminantes desplazamiento diario fuera del municipio, deporte, restaurante, cine y divergencias en
instituto, compras de limpieza y compras de alimentacion.

La colectiva con espacios comunes respecto a la:

Casco rural
Como discriminantes desplazamiento diario fuera del municipio, deporte, restaurante, cine y
divergencias en instituto, colegio, discoteca

En la tabla siguiente puede observarse un resumen de lo dicho. De su observacion puede deducirse que los tipos
de casco rural, 1a colectiva sin servicios comunes y la unifamiliar en parcelas de menos de 1000 m2 son las
que se diferencian mejor del resto si consideramos determinadas variables especificas, mientras que la colectiva
con servicios comunes es la peor discriminada aunque, paraddjicamente, se diferencia notablemente de la
colectiva con espacios comunes. Por su parte la colectiva sin espacios comunes y la de casco rural se
caracterizan por bajas de unos 20 puntos respecto a los otros tipos para casi todas las actividades de ocio-otros
(excepto médico), y para el desplazamiento diario fuera del municipio, mientras presentan un nimero de
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desplazamientos muy similar a la colectiva con espacios comunes en lo referente a las compras.

uni>1000 uni<1000 adosin adocon cosin €OCo rur
uni>1000 - X \ \ X \ X
uni<1000 - X X X X
adosin - \ X \ X
adocon - X \% X
cosin - X X
€OCO - X
rur -

(V=divergencias, X=discriminantes)

Dado que el subgrupo de indiferenciados que se obtiene es muy similar al que salia en el comentario sobre la
motorizacion y caracteristicas familiares y de vivienda, el comentario se va a concentrar en la interseccion de
ambos subgrupos. Como resumen, y primera aproximacion a la diferenciacion en el seno de este subgrupo,
sefialar aquellas actividades que actiian como discriminante en mayor nimero de ocasiones para cada tipo en
el seno del subgrupo. Asi:

La unifamiliar en parcelas menores de 1000 m2
presenta un bajo porcentaje de desplazamientos diarios fuera del municipio, y porcentajes algo bajos en
instituto y colegio, asi como en algunas actividades de ocio tales como deporte o cine.
La adosada sin espacios comunes
tiene caracteristicas de media del grupo.
La adosada con espacios comunes
tiene un porcentaje alto de viajes al colegio y medio-alto al instituto.
La colectiva con espacios comunes
tiene una proporcion algo mayor de viajes a compras de limpieza y compras de alimentacion.

*Reparto modal y destino por actividades. Se trata de analizar las posibles diferencias de movilidad en los tipos
urbanisticos, derivadas del reparto modal para cada actividad.

Actividades trabajo y estudio. Al igual que para el resto de actividades en esta también el uso del automovil
es mayoritario. Sin embargo los desplazamientos diarios a trabajo y estudios son el unico grupo de actividades
donde el transporte colectivo tiene cierto peso, situandose su uso en torno al 30% para el desplazamiento diario
fuera del municipio, 15% para colegio y 30 % para instituto. La utilizacién media aproximada del automovil
para todos los tipos oscila entre un 60% de los encuestados para el desplazamiento diario, un 45% para los
viajes al colegio y una proporcion algo menor del 20% para el instituto.

Desplazamiento diario fuera del municipio.
Para los viajes diarios fuera del municipio se produce un grado de utilizacion del vehiculo privado
bastante similar en la muestra, no dandose una variacion mayor de veinte puntos porcentuales entre
tipos. No obstante dentro de unifamiliar en parcela menor de 1000 m2, adosada sin espacios comunes,
adosada con espacios comunes, colectiva con espacios comunes se perfilan dos subgrupos con casi diez
puntos de diferencia: colectiva con espacios comunes, adosada con espacios comunes (en torno al 58%
de encuestados utilizando vehiculo privado), y adosada sin espacios comunes, unifamilar en parcele
de mas de 1000 m2 (66%). Colectiva sin espacios comunes es el tipo que presenta la proporcion minima



Tejidos residenciales y formas de movilidad 51

de encuestados viajando en automovil para viajes diarios, un 54%. Finalmente resaltar que en rural, a
pesar del bajo porcentaje de encuestados que se desplaza fuera del municipio a diario, estos
desplazamientos se hacen en automovil en una proporcion tan alta como la de los unifamilar en parecela
de menos de 1000 m2.

Colegio.
Los viajes a pie adquieren importancia para viajes al colegio. Como parece logico colectiva sin espacios
comunes 'y rural son los tipos donde andar es mas importante a la hora de realizar esta actividad (60%),
mientras que dentro de la unifamiliar en parcela menor de 1000 m2, adosada sin espacios comunes,
adosada con espacios comunes, colectiva con espacios comunes, el tipo colectiva con espacios comunes
presenta una proporcion pareja (40%) de viajes a pie y en transporte privado, y la unifamiliar en parcela
de menos de 1000 m2 presenta la menor proporcion de viajes a pie de todos los tipos (20%). En viajes
en automovil al colegio es adosada con espacios comunes el tipo que obtiene la mayor proporcion de
encuestados que hacen los viajes en automovil, por supuesto detras de unifamiliar en parcela mayor de
1000 m2.

Instituto.
Respecto a la actividad anterior se advierte un trasvase importante de encuestados hacia el transporte
colectivo, especialmente significativo en adosada sin espacios comunes 'y unifamiliar en parcela de
menos de 1000 m2, que alcanzan un 50 y 40% de encuestados utilizando transporte colectivo. Es en esta
actividad donde se alcanzan las mayores proporciones de encuestados que hacen uso del transporte
colectivo de todas las actividades. En lo referente a otros modos, colectiva con espacios comunes
presenta el maximo de encuestados acudiendo a pie al instituto, y adosada con espacios comunes figura
con una buena proporcién en ese mismo modo.

Actividades de Ocio y otras. En estas actividades la utilizacion del vehiculo privado es muy alta siendo su
media superior al 75% de encuestados (excepto en el caso de viajes para hacer deporte). Los tipos que
presentan una utilizacion cualitativamente distinta son, colectiva sin espacios comunes 'y rural; esto es,
aquellos cuya cercania a un casco urbano posibilita el uso de otros medios.

Cine.
Colectiva con espacios comunes baja desde el 80% de utilizacion del vehiculo privado en viajes al cine
que tienen los otros tres tipos (unifamiliar en parcela de menos de 1000 m2, adosada sin espacios
comunes, adosada con espacios comunes, colectiva con espacios comunes), hasta el 70%,
incrementando en la misma proporcion los viajes peatonales. Por lo demas sélo resefiar que adosada sin
espacios comunes 'y unifamiliar en parcela mayor de 1000 m2 presentan una proporcion insignificante
de viajes peatonales al cine, que para los otros tipos registra un 10% de media.

Restaurante.
Aqui los encuestados que usan transporte privado rondan muy ajustadamente el 90% para unifamiliar
en parcela mayor de 1000 m2, adosada sin espacios comunes, adosada con espacios comunes, colectiva
con espacios comunes. Las proporciones en el resto de tipos son el 72% para colectiva sin espacios
comunes, rur, y el 95% para unifamiliar en parcela de mas de 1000 m2, por tanto apenas hay
consideraciones que hacer en torno a los otros modos.

Discoteca.
Transporte privado en torno al 80% para los siete tipos, excepto colectiva sin espacios comunes con el
70%. En otros modos solo resaltar la proporcion de usuarios del transporte colectivo para unifamiliar
en parcela menor de 1000 m2, que alcanzan el 15%.

Médico.
En el grupo unifamiliar en parcela menor de 1000 m2, adosada sin espacios comunes, adosada con
espacios comunes, colectiva con espacios comunes, la utilizacion del transporte privado para visitas al
médico es alrededor del 70%, con una baja en colectiva con espacios comunes (60%), que se traduce
en un incremento de los viajes a pie hasta el 20% para este tipo. Colectiva sin espacios comunes, rural,
estan en un 40% y unifamiliar en parcela mayor de 1000 m2, en un 82% para automovil y médico.
Deporte.
Transporte privado minimo dentro del grupo de actividades ocio-otros, rondando el 50% y con
proporcion similar de viajes a pie. Se repite la baja de colectiva con espacios comunes en transporte
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privado (43%) y su subida en viajes a pie (50%).

Actividades por compras. Las compras presentan un reparto modal muy parecido al de las actividades de ocio,
marcado por porcentajes de transporte colectivo aun mas bajos que en aquellas, practicamente insignificantes
(por debajo del 5%). La excepcion en este sentido son las compras de ropa y calzado, con una proporcion de
transporte colectivo cercana al 20%.

Compras de alimentacion, y compras de limpieza.
Cuota de uso del vehiculo privado del 80%, con vez un descenso por parte de la colectiva con espacios
comunes, con un incremento de los encuestados de este tipo que realizan la actividad a pie. Ligero
descenso del uso del automovil desde adosada con espacios comunes, a unifamiliar en parcela menor
de 1000 m2 pasando por adosada sin espacios comunes, y mas importante para colectiva sin espacios
comunes, rural.

Compras de ropa y calzado.
Es particularmente importante el transporte colectivo en unifamiliar en parcela menor de 1000 m2, con
casi una cuarta parte de las compras hechas en ese modo. También se nota algo mas de importancia de
los viajes peatonales en el caso de la colectiva con espacios comunes.

Resumen de algunas de las diferencias significativas por tipos (segun reparto modal, y destinos por actividades):

Unifamiliar en parcela mayor de 1000 m2.
Como cabia esperar presenta el maximo porcentaje de utilizacion del automovil para todas las
actividades sin excepciones. La distancia respecto a los otros tipos se situa aproximadamente en 10
puntos porcentuales. A pesar de todo esta diferencia no parece excesiva, cuando se esta hablando de
utilizaciones del automévil que en muchas actividades supera al 70% de los encuestados.

Unifamiliar en parcela menor de 1000 m2.

A destacar que este tipo se situa en el segmento alto de entrevistados que utilizan el automdvil para el
desplazamiento diario fuera del municipio, y por otra parte es el tipo que presenta la minima proporcion
de colegiales que acuden a pie a su centro. Sin embargo, en ambos aspectos, no se trata uno de los tipos
con mayor proporcion de encuestados que realizan esta actividad. Se da una alta proporcion de usuarios
del transporte colectivo para viajes al instituto, conjugada con una alta proporcion de encuestados que
acuden al instituto. Sefialar por ultimo que este tipo registra el maximo de utilizacion del transporte
colectivo para salidas a la discoteca, (una de las actividades con menor importancia proporcional).

Adosada sin espacios comunes.
Muy importante la dependencia del automovil para los también muy importantes viajes diarios fuera del
municipio. Y muy destacada también, desde ambos puntos de vista, la proporcion de usuarios de
transporte colectivo para ir al instituto, en detrimento de los viajes a pie.

Adosada con espacios comunes.
Se da una apreciable disminucion respecto a la adosada sin espacios comunes, para los que viajan en
automovil en sus desplazamientos diarios fuera del municipio. También se produce un desplazamiento
de los encuestados al instituto desde los viajes en transporte colectivo a los viajes a pie, (que a su vez
lo asemeja a colectiva con espacios comunes).

Colectiva sin espacios comunes.
En términos de reparto modal actlia de tipo opuesto al unifamiliar en parcela de mas de 1000 m2, con
las minimas proporciones de encuestados usando el automodvil para buena parte de las actividades,
presentando magnitudes incluso menores que las del tipo casco rural. El trasvase se realiza de forma
particularmente significativa hacia el transporte colectivo para los viajes al instituto, médico y compras
de ropa y calzado; y en favor de los viajes a pie en los casos de cine restaurante, discoteca, médico y
deporte.

Colectiva con espacios comunes.
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Si respecto a la proporcion de encuestados que realizan cada actividad resultaba dificil separar este tipo
de los unifamiliar en parcela de mas de 1000 m2, unifamiliar en parcela de menos de 1000 m2, adosado
sin espacios comunes'y adosado con espacios comunes, para el caso del reparto modal no lo parece
tanto, dado que se repite el fenomeno de la bajada en la proporcion de encuestados que usan el
automovil de diez puntos y su transformacion en viajes peatonales. Esto ocurre para los viajes al cine,
médico y deporte, asi como para las compras, tanto las de alimentaciéon como las de ropa y calzado.
También presenta una utilizacion atenuada del automoévil para los desplazamientos diarios fuera del
municipio.

Casco rural.
La caracterizacion es muy similar a la colectiva sin espacios comunes, de la que apenas se diferencia,
excepto para los desplazamientos diarios fuera del municipio. A pesar del bajo porcentaje de
encuestados que se desplaza fuera del municipio a diario, estos desplazamientos se hacen en automévil
en una proporcion tan alta como la de unifamiliar en parcela de mas de 1000 m2.



ANEXO III
RESULTADOS DE LA MUESTRA 680

Dato descriptivo general: el 46% de los encuestados se desplazan una vez al dia a Madrid, frente a un 37,6% que no
lo hace. Los resultados mas importantes obtenidos para esta muestra son los relativos al analisis discriminante
realizado. A continuacion se incluye, para cada uno de los analisis realizados la ficha de resultados obtenida por el
programa y un resumen, con algunos comentarios sobre las tres funciones discriminantes obtenidas.

1. Analisis discriminante tomando como variables predictoras los datos familiares.

CLASSI FI CATI ON RESULTS

NO. OF PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2

GROUP 1 84 47 12 9
16
56. 0% 14. 3% 10. 7%
19. 0%
GROUP 2 202 45 80 16
61
22.3% 39. 6% 7. 9%
30. 2%
GROUP 3 146 10 22 92
22
6. 8% 15. 1% 63. 0%
15. 1%
GROUP 6 244 36 51 23
134
14. 8% 20. 9% 9.4%
54. 9%
UNGROUPED CASES 4 0 1 1
2
0. 0% 25. 0% 25. 0%
50. 0%

PERCENT OF "GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED: 52.22%

Las CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
variabl
es que 680 CASES WERE PROCESSED.
alcanz 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP
an un CODES.
1 0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSING DI SCRI M NATI NG
valor VAR ABLE.
d e 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.
probab
ilidad
( p

0.05), que indica una significacion estadistica para componer las funciones discriminantes, son las siguientes: que
el niimero de carnets de conducir que hay en la familia sea igual 0, 1 6 2; que no haya ni otros adultos, ni hijos



Tejidos residenciales y formas de movilidad 55

menores de 17 afios en la familia; que el numero de hijos mayores de 17 aflos sea uno. Ademas: que el nimero de
vehiculos que posee la familia sea inferior o igual a 2, y que no posean ninguna moto; que el nivel de estudios de la
persona que aporta los ingresos familiares sea primarios, o no posea un nivel de estudios; que la ocupacion
profesional desarrollada por la persona que aporta los ingresos sea agricultor, empresario, directivo, mando
intermedio; que esté empleado en alguna empresa u otro trabajo que no sea de oficina y no haya tenido empleados
a su cargo.

La primera funcién discriminante nos permite explicar el 65% de la varianza de la variable criterio y la
correlacion canonica de las variables es de 0.57. Es decir, el indice de asociacion es aceptable para esta funcion, lo
que implica que las variables canonicas discriminan relativamente bien entre los distintos grupos. La funcion
discriminante que obtenemos con fines predictivos es la siguiente:

Y =-0.62+0.27*Ncarnet] + 0.15*Ncarnet2 + 0.34*S7c0 - 0.27*S7d0 - 0.15*S7d1 + 1.36*S8al + 0.54*S8a2
+ 0.44*S8b0 + 2.91*S21 + 1.88*S22 + 0.4*S3al - 0.04*S3a3 - 0.04*S3a4 - 0.10*S3a5 - 0.0003*S3a6 +
0.06*S3a8 + 0.21*S41

Las variables que contribuyen con mayor importancia a la discriminacién, tomando el valor absoluto mas alto, en
este caso son: que el nimero de automoviles que hay en la familia sea menor o igual a 1; que la persona que aporta
los ingresos tenga un nivel de estudios primarios o no posea estudios.

La segunda funcién discriminante permite explicar el 23% de la varianza de la variable criterio, y la
correlacion canonica de las variables es de 0.38. Es la siguiente:

Y =-3.89+0.21*Ncarnetl +0.61*Ncarnet2 +0.72*S7¢0+ 0.62*S7d0 +0.22*S7d1 + 0.84*S8al + 0.86*S8a2
+0.51*S8b0 - 0.21*S21 + 0.07*S22 + 0.008*S3al + 0.14*S3a3 + 1.08*S3a4 + 1.34*S3as5 + 0.98*S3a6 +
0.63*S3a8 + 0.11*S41

Las variables que contribuyen con mayor importancia a la discriminacion, tomando los valores absolutos mas altos,
para esta funcion serian: el nivel profesional que posee la persona que aporta los ingresos es de directivo o mando
intermedio.

La tercera funcion discriminante nos permite explicar el 12% de la varianza de la variables criterio. La
correlacion canodnica obtenida es de 0.29. La funcion discriminante calculada con fines predictivos es la siguiente:

Y =-0.55+0.73*Ncarnetl + 0.61*Ncarnet2 - 0.69*S7¢c0 - 0.60¥*S7d0 + 0.18*S7d1 - 0.79*S8al - 0.27*S8a2
+0.20*S8b0 + 0.79*S21 + 0.56*S22 + 1.96*S3al + 1.58*S3a3 + 1.26*S3a4 + 0.80*S3a5 + 0.63* S3a6 -
0.42*S3a8 + 0.61*%S41

Las variables que tienen una mayor contribucion en la funcion discriminante son las referidas al trabajo que
desempeiia la persona que aporta los ingresos en la familia, desarrollando un empleo de agricultor; empresario o
directivo.

Las tres funciones discriminantes alcanzan un valor de probabilidad (p 0.05) asociado al estadistico Lambda
de Wilks, que indica significacion estadistica. Este resultado refleja que existen diferencias significativas entre las
medias de las puntuaciones discriminantes en los grupos, siendo esto una garantia para la discriminaciéon aunque no
se pueda determinar la efectividad de la misma. Las funciones discriminantes obtenidas nos permiten clasificar el
52% de la totalidad de los casos en los distintos grupos establecidos. En el primer grupo hay un 56% de los casos que
estan correctamente clasificados, en el segundo un 40%, en el tercero un 63% y en el ultimo grupo un 55%, con lo
que podemos concluir que las funciones discriminantes son bastantes efectivas en su funcion discriminante y
clasificadora.
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2. Anailisis discriminante tomando como variables predictoras el conjunto de los datos
referentes al desplazamiento diario en laborables fuera del municipio.

CLASSI FI CATI ON RESULTS

NO. OF PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P

ACTUAL CGROUP CASES 1 2 3
6
GROUP 1 84 30 19 24
11
35. 7% 22.6% 28. 6%
13. 1%
GROUP 2 202 18 115 16
53
8. 9% 56. 9% 7. 9%
26. 2%
GROUP 3 146 12 17 104
13
8.2% 11. 6% 71. 2%
8. 9%
GROUP 6 244 22 94 33
95
9. 0% 38. 5% 13. 5%
38. 9%
UNGROUPED CASES 4 1 1 2
0
25. 0% 25. 0% 50. 0%
0. 0%

PERCENT OF "GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FI ED:  50. 89%

Las CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY

variabl 680 CASES WERE PROCESSED.
es que 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP

h an CODES.

aleanz | yaR) ABLE,

ado 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.
signifi
cacion
estadis
tica
(un valor de probabilidad p 0.05) para formar parte de las funciones discriminantes que se obtienen son las siguientes:
los encuestados realizan un desplazamiento diario fuera del municipio; el motivo de desplazamiento es por razén de
trabajo, estudio o compras; la localidad de destino es Madrid y el medio de transporte en origen es el coche; el
vehiculo utilizado para ir al trabajo entre municipios es el coche y el tren; el medio de transporte para ir al trabajo
en destino es el coche o bien otro tipo de transporte; los encuestados poseen garaje en el lugar de destino de su
desplazamiento; que la vivienda se encuentre situada en una urbanizacion y que también dispongan de garaje en ella.

0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSING DI SCRI M NATI NG

La primera funciéon discriminante nos permite explicar el 76% de la varianza de la variable criterio y la
correlacion candnica de las variables es de 0.63, es decir, el indice de asociacion es alto para esta funcion, por lo que
se puede deducir que las variables que componen la funcién permiten una discriminacion suficiente. Esta funcion
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alcanza el nivel de probabilidad (p 0.05) asociada al estadistico Lambda de Wilks, que refleja si existen o no
diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes de los grupos. En este caso existen
diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes de los grupos, pero no por ello se tiene
la seguridad de una discriminacion efectiva. La funcion discriminante que obtenemos con fines predictivos es:

Y =-2.57-0.70*P11 + 1.32*P21 + 1.17*P22 + 0.95*P23 + 0.22*P41 - 0.32*P6al - 0.99*P6b1 - 1.13*P6b4
+1.41*%P6cl + 1.08*%P6c6 + 0.65*P101 + 1.72*S121 + 1.49*S131

Las variables que contribuyen con mayor importancia (valor absoluto) en la discriminacion son, en este caso, que:
el motivo de desplazamiento diario fuera del municipio sea por razones de trabajo, estudios; el medio de transporte
para ir al trabajo entre municipios sea el tren; el medio de transporte para ir al trabajo en destino sea el coche; la
vivienda se encuentre situada en una urbanizacioén y que posea garaje.

La segunda funcién discriminante, permite explicar el 16% de la varianza de la variable criterio y la
correlacion canodnica de las variables de 0.35, es un indice relativamente bajo. La funcién alcanza un nivel de
probabilidad estadistica (p 0.05), asociada al estadistico Lambda de Wilks, lo que supone que las medias de las
puntuaciones discriminantes de los grupos se diferencian significativamente, lo que no implica la seguridad de una
discriminacion efectiva. La funcion discriminante que se ha obtenido con fines predictivos es:

Y =-0.35-1.43*P11 - 0.37*P21 - 1.63*P22 - 6.01*P23 + 0.24*P41 - 0.76*P6al - 0.75*P6b1 + 2.82*P6b4
+0.02*P6¢l - 0.94*P6c6 + 0.50*P101 + 1.08*S121 - 1.20*S131

Las variables con mayor importancia en la discriminacion son aquellas que tienen un valor absoluto mas alto, en este
caso: los encuestados se desplazan diariamente fuera del municipio; este desplazamiento es por razones de estudio
y compras; el tipo de transporte para ir al trabajo entre municipios es el tren y en destino el coche y otros medios de
transporte; la vivienda se halla ubicada en una urbanizacién y posee garaje.

La tercera funcion discriminante nos permite explicar el 8.1% de la varianza de la variables criterio. La
correlacion canonica obtenida es de 0.25, un indice bajo para la asociacion entre las variables predictoras y criterio.
Esta funcion no alcanza el nivel de probabilidad (p 0.05) asociado al estadistico Lambda de Wilks, que refleja si
existen o no diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes de los grupos, por lo que
en este caso la funcion no es efectiva en la discriminacion. La funcion discriminante calculada con fines predictivos
es:

Y =-0.13-3.72*%P11 + 1.45*%P21 + 1.98*P22 + 5.93*P23 + 1.55*P41 - 0.64*P6al - 1.70¥P6b1 - 0.97*P6b4
+ 1.74*P6cl + 2.25*%P6c¢6 - 2.08*P101 - 0.51*S121 - 0.13*S131

Las variables que tienen una mayor contribucion en la funcion discriminante son: se realiza un desplazamiento fuera
del municipio diariamente por motivos de trabajo, estudio o compras; la localidad de destino de este desplazamiento
es Madrid; el medio de transporte para ir al trabajo entre municipios es el coche y para ir al trabajo en destino es
también el coche o bien otro tipo de vehiculos; asi como la posesion de garaje en el destino.

Las funciones discriminantes obtenidas nos permiten clasificar el 51% de la totalidad de los casos en los
distintos grupos establecidos. Hay que destacar que en el primer grupo hay un 36% de los casos que estan
correctamente clasificados, lo que indica que hay alto un porcentaje de casos que se reclasifican en los demas grupos
(un23% en el segundo, un 29% en el tercero y un 13% en el cuarto grupo), en el segundo grupo hay bien clasificados
un 57% de los casos, en el tercero un 71% y en el ultimo grupo un 39%, apareciendo un 38% de los casos como
pertenecientes al grupo 2. Estos resultados indican que las funciones discriminantes solo presentan una relativ
efectividad en la discriminacion y clasificacion de los casos.
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3. Anadlisis Discriminante tomando como variables predictoras el conjunto de los datos
referentes al segundo viaje diario en laborables que realiza el encuestado fuera del
municipio.

CLASSI FI CATI ON RESULTS

NO. OF PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
1 2

GROUP 1 84 5 0 54
25
6. 0% 0. 0% 64. 3%
29. 8%
GROUP 2 202 8 3 140
51
4. 0% 1.5% 69. 3%
25.2%
GROUP 3 146 2 0 114
30
1. 4% 0. 0% 78. 1%
20. 5%
GROUP 6 244 8 1 151
84
3.3% 0.4% 61. 9%
34. 4%
UNGROUPED CASES 4 0 0 2
2
0. 0% 0. 0% 50. 0%
50. 0%

PERCENT COF "GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED: 30.47%

ﬁLnicZ CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
variabl 680 CASES WERE PROCESSED.
e que 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OQUT- OF- RANGE GROUP

h . | CODES.
0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSI NG DI SCRI M NATI NG
aleanz | yaR| ABLE,

ado 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.

signifi
cacion
estadis
tica (p 0.05) para constituir parte de las funciones discriminantes que se obtienen es la siguiente: el encuestado no
realiza otro viaje diario ademas del desplazamiento diario al trabajo.

Ninguna de las tres funciones discriminantes obtenidas alcanzan un indice de asociacion significativo para
discriminar con efectividad los distintos casos. Ademas, tampoco consiguen alcanzar el nivel de probabilidad (p 0.05)
asociado al estadistico Lambda de Wilks (que refleja una significacion estadistica que garantiza la existencia de
diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes de los grupos), lo que indica que las
funciones no son discriminantes.

El porcentaje de buenas clasificaciones alcanzado a nivel global es del 30.5%, un valor inferior a lo considerado
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optimo (50%), indicando que las funciones obtenidas con esta variable no tiene una utilidad discriminativa y
clasificadora para estos datos y considerando esta variable predictora.
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4. Analisis Discriminante tomando como variables predictoras el conjunto de los datos
referentes al lugar y modo de otras actividades que realiza el encuestado.

CLASSI FI CATI ON RESULTS
NO. OF  PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2 3
6
GROUP 1 84 47 20 7
10
56. 0% 23. 8% 8. 3%
11. 9%
GROUP 2 202 36 97 27
42
17. 8% 48. 0% 13. 4%
20. 8%
GROUP 3 146 16 16 94
20
11. 0% 11. 0% 64. 4%
13. 7%
GROUP 6 244 37 50 41
116
15. 2% 20. 5% 16. 8%
47.5%
UNGROUPED CASES 4 0 0 2
2
0. 0% 0. 0% 50. 0%
50. 0%
PERCENT OF " GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED:  52.37%
L a s | ASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMMVARY
variabl
es que 680 CASES WERE PROCESSED.
h an 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP
alcanz CODES.
0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSING Di SCRI M NATI NG
ado
~d o | yaARI ABLE.
signifi 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.
cacion
estadis
tica (el

valor de probabilidad obtenido p 0.05) para entrar a formar parte de las funciones discriminantes que se obtienen son
las siguientes: las compras de alimentacion suele realizarse en el propio municipio o bien no las realiza el encuestado;
el vehiculo de transporte utilizado para este tipo de compras es el coche o va a pie; las compras de limpieza se
realizan en el propio municipio o no las realiza el encuestado, utilizando para ello el coche o bien va a pie; las
compras de calzado/ropa, se realizan en el propio municipio, en Madrid y utilizan como vehiculo de transporte el
coche, el transporte publico o bien se va a pie; a la hora de ir al cine, no se desplazan del propio municipio o no hay
posibilidad; para ir al cine utilizan el propio coche o se va a pie; los desplazamientos a restaurantes se realizan a
Madrid, o no hay posibilidad, sirviéndose como medio de transporte del coche. Los vehiculos que se utilizan para
ir a la discoteca es el coche o el transporte publico; para ir al médico es el coche, el transporte publico o ir a pie; el
lugar donde se realiza deporte es el propio municipio, Madrid o no se realiza, el vehiculo utilizado para estos
desplazamientos es el coche o ir a pie.
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La primera funcion discriminante nos permite explicar el 50% de la varianza de la variable criterio, y la
correlacion canonica de las variables es de 0.52, un indice aceptable de la asociacion que existe entre las variables
discriminantes y la criterio que indica el valor discriminante de la funcion obtenida. La funcién discriminante
calculada con fines predictivos es la siguiente:

Y =-5.53-0.08*P12all + 1.06*P12al5 + 0.47*P12b11 + 1.41*P12b13 + 0.30*P12a21 + 0.38*P12a25 +
0.04*P12b21 + 0.47*P12b23 - 0.03*P12a31 + 0.11*P12a33 + 0.16*P12b31 + 0.29*P12b32 + 0.59*P12b33
+0.59*P12a41 + 1.10*P12a45 + 0.13*P12b41 + 0.15*P12b43 - 0.20*P12a53 + 0.41*P12a55 + 0.27*P12b51
+0.18*P12a61 + 0.09*P12a62 - 0.49*P12b71 + 0.18*P12b72 - 0.07*P12b73 - 0.71*P12a81 - 0.81*P12a83
+0.41*P12a85 + 0.26*P12b81 + 0.37*P12b83

Las variables que intervienen con mayor peso en la funcion discriminante, hacen referencia a que el encuestado no
suele hacer las compras de alimentacion y el vehiculo utilizado para realizarlas es ir a pie; ademas de que no suele
ir al cine o no lo hay en su municipio.

La segunda funcién discriminante permite explicar el 27% de la varianza de la variable criterio y la
correlacion canonica de las variables es de 0.40. La funcion discriminante que se ha obtenido con fines predictivos
es:

=-5.53 - 1.56*P12all - 2.32*P12al5 - 0.71*P12b11 - 0.03*P12b13 + 3.10¥P12a21 + 2.57*P12a25 +
0.64*P12b21 - 0.14*P12b23 + 0.11*P12a31 - 0.54*P12a33 - 0.22*P12b31 + 0.16*P12b32 - 0.55*¥P12b33 -
0.48*P12a41 + 0.26*P12a45 + 0.84*P12b41 + 1.99¥P12b43 - 0.56*P12a53 - 1.33*P12a55 - 0.56*¥P12b51 +
0.09*P12a61 - 0.08*P12a62 - 0.27*P12b71 - 0.06*¥P12b72 + 0.47*P12b73 - 0.71*P12a81 - 0.09*P12a83 -
0.17*P12a85 + 0.13*P12b81 + 0.70*P12b83

Las variables que por su valor absoluto contribuyen con mayor relevancia en la funcion son: que las compras de
alimentacion se realizan en su municipio o bien no suelen ser realizadas por parte del encuestado; que las compras
de limpieza se realizan en el propio municipio o el encuestado no es quien las realiza; que los encuestados suelen ir
al cine a pie y no hay un restaurante al que dirigirse en su lugar de residencia o no van a restaurantes.

La tercera funcion discriminante permite explicar el 23% de la varianza de la variable criterio y la correlacion
canonica de las variables es de 0.38. Esta funcion no alcanza el valor de probabilidad estadistica (p 0.05) asociada
al estadistico Lambda de Wilks como para que pueda considerarse significativa. Por tanto la funcion no es efectiva
en la discriminacion. La funcion discriminante que se ha obtenido con fines predictivos es:

=-5.87 + 1.30*P12all + 2.93*P12al5 + 0.62*P12b11 + 0.95*P12b13 - 1.41*P12a21 - 0.83*P12a25 +
1.13*P12b21 + 1.06*P12b23 + 0.49*P12a31 + 0.43*P12a33 - 0.41*P12b31 - 0.70*P12b32 - 0.71*P12b33 +
0.76*P12a41 - 0.07*P12a45 - 0.14*P12b41 - 0.80¥P12b43 - 0.31*P12a53 + 0.82*P12a55 + 1.15*¥P12b51 -
0.31*P12a61 + 0.02*P12a62 - 0.19*P12b71 + 0.43*P12b72 - 0.21*P12b73 - 0.73*P12a81 - 0.01*P12a83 -
1.81*%P12a85 - 0.72*P12b81 - 1.18*P12b8&3

Las variables que manifiestan una mayor contribucion en la composicion de la funcion discriminante indican aspectos
relacionados con que las compras de alimentacion se realizan en el propio municipio o no suelen realizarse por el
encuestado; las compras de limpieza también se realizan en el propio municipio, el vehiculo para las compras de
limpieza es el coche y también se va a pie; para ir a los restaurantes se utiliza el coche, los encuestados no realizan
deporte o no hay un lugar para ello, y ademas el vehiculo que utilizan para los desplazamientos para realizar deporte
es el coche.

Las dos primeras funciones discriminantes alcanzan los valores de probabilidad (p 0.05) asociados al estadistico
Lambda de Wilks, lo que indica que estas funciones son significativas estadisticamente. Por lo tanto, aparecen
diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes en los grupos, siendo esto una garantia
para la discriminacion aunque no se pueda determinar su efectividad.

Las funciones discriminantes obtenidas nos permiten clasificar al 52.4% de la totalidad de casos, un valor
aceptable para considerar las funciones discriminantes efectivas en la discriminacion y clasificacion. Se puede
destacar que en el segundo grupo hay un 21% de casos que se reclasifican pertenecientes al grupo 4 y, ademas, en
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el grupo 4 hay un 20% de casos que se consideran pertenecientes al grupo 2.
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5. Analisis Discriminante tomando como variables predictoras los datos concernientes a
las caracteristicas de la vivienda.

L as
variabl
es que
h an
alcanz
ado el
valor
d e
probab
ilidad

CLASSI FI CATI ON RESULTS
NO OF  PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2 3
6
GROUP 1 84 59 15 8
2
70. 2% 17. 9% 9.5%
2. 4%
GROUP 2 202 61 83 22
36
30. 2% 41. 1% 10. 9%
17. 8%
GROUP 3 146 1 12 89
44
0.7% 8. 2% 61. 0%
30. 1%
GROUP 6 244 10 43 51
140
4.1% 17. 6% 20. 9%
57. 4%
UNGROUPED CASES 4 0 0 4
0
0. 0% 0. 0% 100. 0%
0. 0%
PERCENT OF " GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED:  54. 88%
CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
680 CASES WERE PROCESSED.
0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP
CODES.
0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSING DI SCRI M NATI NG
VARI ABLE.
680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.

asociado a una significacion estadistica (p 0.05) para entrar a formar parte de las funciones discriminantes que se
calculan son las siguientes: el tamafio de la vivienda se halla incluido en los intervalos que suponen menos de 90 m?,
entre 90 y 180 m? y entre 180 y 280 m?; los afios que la familia lleva viviendo en la casa son menos de 4 afios, o bien
entre 5y 10 aflos o entre 11 y 15 afios y la distancia que existe a la parada de autobus con principio y fin de linea en
Moncloa es de menos de 100 metros, entre 100 y 200 metros y, finalmente, entre 200 y 300 metros.

La primera funcién discriminante nos permite explicar el 78.7% de la varianza de la variable criterio y la
correlacion candnica obtenida es de 0.69, un indice alto de la asociacion que existe entre las variables discriminantes
y la criterio que indica el valor discriminante de la funcion obtenida. La funcion discriminante que se ha obtenido
con fines predictivos es la siguiente:
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Y =-2.64+243*S101 +2.32*S102 +0.93*S103 - 0.35*S111 -0.51*S112-0.18*S113 + 1.80*Moncloal +
1.82*Moncloa2 + 1.01*Moncloa3

Las variables que contribuyen mayoritariamente a la funcion discriminante, tienen relacion con que el tamafio de la
vivienda sea menor de 90 metros o se halle entre 90 y 180 m2; unido a que la distancia a las paradas sea menor de
100 metros, entre 100 y 200 metros o entre 200 y 300 metros.

La segunda funcién discriminante nos permite explicar el 16.1% de la varianza de la variable criterio, y la
correlacion candnica obtenida es de 0.40, un indice medio de la asociaciéon que existe entre las variables
discriminantes y del criterio, lo que indica un valor discriminante aceptable de la funcion obtenida. La funcion
discriminante resultante con fines predictivos encontrada fue la siguiente:

Y =-2.38-0.43*S101 + 1.30*S102 + 0.81*S103 +1.95*S111 + 1.79*S112 + 1.16*S113 + 0.43*Moncloal
+0.19*Moncloa2 + 0.69*Moncloa3

Las variables que tienen una contribucién maxima en la funcioén discriminante son: el tamafio de la vivienda
comprendido entre los 90 y los 180 m?; la familia lleva viviendo entre 0 y 4 afios, entre 5y 10 afios, o entre 11y 15
afios.

La tercera funcion discriminante nos permite explicar el 5.6% de la varianza de la variable criterio y la
correlacion canonica obtenida fue de 0.24, un indice bajo de la asociacion que existe entre las variables
discriminantes y la criterio que indica un valor discriminante simplemente aceptable de la funcion obtenida. La
funcidn discriminante resultante con fines predictivos es la siguiente:

Y =-1.51+1.50*S101 - 0.18*S102 + 0.79*S103 + 1.00*S111 + 1.40*S112 - 0.26*S113 - 0.13*Moncloal +
0.44*Moncloa2 + 1.13*Moncloa3

Las variables que tienen una contribucion maxima en la funcion discriminante son: el tamafio de la vivienda inferior
a 90 m?, la familia lleva viviendo entre 0 y 4 afios o bien entre 5 y 10 afios y la distancia a las paradas de autobus se
halla entre 200 y 300 metros.

Las tres funciones discriminantes alcanzan los valores de probabilidad (p 0.05) asociados al estadistico Lambda
de Wilks, lo que indica que estas funciones son significativas estadisticamente. Por lo tanto aparecen diferencias
significativas entre las medias de las puntuaciones discriminantes en los grupos, siendo esto una garantia para la
discriminacion aunque no se pueda determinar su efectividad.

El porcentaje de casos que se clasifican correctamente es del 55%, siendo destacable el dato relativo a que s6lo
se clasifican correctamente el 41% de los casos del segundo grupo, y un 31% de encuestados se reclasifican dentro
del primer grupo, teniendo en cuenta las variables discriminantes que componen la funcién obtenida. En los demas
grupos se supera el 50% de clasificaciones correctas que es un porcentaje aceptable.
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6. Analisis Discriminante tomando como variables predictoras los datos concernientes a
las caracteristicas del drea.

L as
variabl
es que
h an
alcanz
ado un
valor
d e
probab
ilidad

CLASSI FI CATI ON RESULTS
NO. OF PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2 3
6
GROUP 1 84 70 4 7
3
83. 3% 4. 8% 8. 3%
3.6%
GROUP 2 202 38 31 27
106
18. 8% 15. 3% 13. 4%
52. 5%
GROUP 3 146 4 3 92
47
2. 7% 2. 1% 63. 0%
32.2%
GROUP 6 244 15 3 32
194
6. 1% 1.2% 13. 1%
79. 5%
UNGROUPED CASES 4 0 0 3
1
0. 0% 0. 0% 75. 0%
25. 0%
PERCENT OF " GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FI ED:  57. 25%
CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
680 CASES WERE PROCESSED.
0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP
CODES.
0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSING DI SCRI M NATI NG
VARI ABLE.
680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.

(p 0.05), que indica una significacion estadistica para formar parte de las funciones discriminantes que se obtienen,
son las siguientes: un nimero inferior a 132 de viviendas por area, o bien que se halle entre 287 y 457; la longitud
del viario local entre la superficie del area sea de 247 a 485 metros o mas de 495 metros; junto con un indice de
ocupacion del area, definido como superficie del area/ superficie edificada, inferior a 201 o entre 203 y 256 o entre
257 y 348; y, por tltimo, con un consumo de viario local por vivienda entre 61,4 y 122,44.

La primera funcién discriminante obtenida permite explicar el 68% de la varianza de la variable criterio (tipos
de tejidos), y se obtiene una correlacion candnica entre las variables predictoras y dicha variable criterio de 0.65, un
indice aceptable del grado de asociacion existente y muestra un grado de efectividad alto de la funcion discriminante
calculada. La funcion discriminante obtenida con fines predictivos es:
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Y = 1.84 + 0.56*N° Viviendas por areal + 0.77*N° Viviendas por area3 - 1.68*Longitud de viario3 -
1.38*Longitud de viario4 + 1.37*Indice de ocupacionl + 0.29*Indice de ocupacion2 + 0.39*Indice de
ocupacion3 - 1.91*Consumo de Viario3

Las variables que contribuyen de forma mas importante, son: una longitud de viario comprendida entre 247 y 485
metros y mas de 495 metros; un indice de ocupacion inferior a 201, junto con un consumo de viario local incluido
entre 61,4y 122,44,

La segunda funcion discriminante permite explicar el 28% de la varianza criterio y el valor de su correlacion
canodnica es de 0.48, lo que indica una asociacion aceptable entre las variables predictoras y la variable con la que
hemos establecidos los grupos. La funcion discriminante que se ha calculado con fines predictivos es:

Y =-232 + 0.63*N° Viviendas por areal + 0.70*N° Viviendas por area3 - 0.25*Longitud de viario3 -
0.88*Longitud de viario4 + 2.21*Indice de ocupacionl + 2.69*Indice de ocupacion2 + 2.46*Indice de
ocupacion3 + 1.11*Consumo de Viario3

Las variables que muestran un mayor peso en la funcioén discriminante vienen determinadas por su valor absoluto
y para este caso son: un indice de ocupacion inferior a 201 o comprendido entre 201 y 256, o perteneciente al
intervalo de 253 a 348; ademas el consumo de viario local por vivienda se halle entre 61,4 y 122,44.

La tercera funcién discriminante obtenida permite explicar el 3.7% de la varianza de la variable criterio, y
la correlacion candnica correspondiente es de 0.19. La funcion discriminante obtenida con fines predictivos es:

Y = - 7.06 - 0.55*N° Viviendas por areal - 0.93*N° Viviendas por area3 + 7.17*Longitud de viario3 +
5.00*Longitud de viario4 + 2.34*Indice de ocupacionl + 0.03*Indice de ocupacion2 + 0.42*Indice de
ocupacion3 + 1.57*Consumo de Viario3

Las variables que destacan por su contribucion, valor nivel absoluto, en la funcion discriminante son: longitud de
viario local comprendida entre 247 y 485 metros o establecida por encima de los 495 metros; ademas de un indice
de ocupacion del area inferior a 201.

Estas tres funciones discriminantes alcanzan los niveles de significacion estadistica (p 0.05) asociados al
estadistico de Wilks, lo que indica que existen diferencias significativas entre las medias de las puntuaciones
discriminantes en los grupos, siendo una garantia para la discriminacion, pero no se puede determinar la efectividad
de la misma.

El porcentaje de casos que podemos clasificar correctamente, a nivel global, con estas funciones discriminantes
es de 57.25%. Es destacable que los encuestados pertenecientes al grupo 2 son reclasificados en un 52% como
incluidos en el grupo 4. Los demas grupos alcanzan niveles superiores al 50% de casos correctamente clasificados.
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7. Analisis Discriminante tomando como variables predictoras los datos concernientes a
la familia y las caracteristicas del 4rea en su conjunto.

CLASSI FI CATI ON RESULTS -
NO. OF PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2 3
6
GROUP 1 84 75 3 6
0
89. 3% 3.6% 7.1%
0. 0%
GROUP 2 202 43 78 18
63
21.3% 38. 6% 8. 9%
31.2%
GROUP 3 146 4 12 102
28
2. 7% 8.2% 69. 9%
19. 2%
GROUP 6 244 16 38 24
166
6. 6% 15. 6% 9. 8%
68. 0%
UNGROUPED CASES 4 0 0 2
2
0. 0% 0. 0% 50. 0%
50. 0%
PERCENT OF " GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED:  62.28%
L as
variabl CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
€s que 680 CASES WERE PROCESSED.
h an 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE
lograd GROUP CODES.
o 0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSI NG DI SCRI M NATI NG
! VARI ABLE.
a Canzl 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.
ar [}
nivel
estable

cido (p 0.05), indicativo de que son significativas estadisticamente, son las siguientes: el nimero de carnets de
conducir que haya en la familia sea igual 0, 1 6 2; que no haya ni adultos ni hijos mayores de 17 afos en la familia
o que el nimero de hijos mayores de 17 aflos sea igual a 1; que el nimero de vehiculos que posee la familia sea
inferior o igual a 2 y que no posean ninguna moto; que el nivel de estudios de la persona que aporta los ingresos
familiares sean primarios o ningun nivel de estudio; que la ocupacion profesional que desarrolla la persona que aporta
los ingresos sea el agricultor, empresario, directivo, mando intermedio, esté empleado en alguna empresa u otro
trabajo que no sea de oficina. Referidas a las caracteristicas del area son que: el nimero de viviendas establecidas
por area se inferior a 132, o bien se halle entre 287 y 457; la longitud del viario local entre la superficie del area sea
de 247 a 485 metros o mas de 495 metros; junto con un indice de ocupacion del area, definido como superficie del
area/ superficie edificada, inferior a 201 o entre 203 y 256 o entre 257 y 348; y, por tltimo, con un consumo de viario
local por vivienda entre 61,4 y 122.
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La primera funcién discriminante obtenida explica el 61% de la varianza asociada a la variable criterio, con
valor de correlacion canonica igual a 0.72. Un valor que indica un alto grado de asociacion entre las variables
discriminantes y la variable criterio. La funcion discriminante resultante con fines predictivos es la siguiente:

Y =-2.39+0.23*Ncarnetl + 0.15*Ncarnet2 - 0.14*S7d0 - 0.21*S7d1 + 0.87*S8al + 0.49*S8a2 + 0.38*S8b0
+ 0.97*S21 + 0.86*S22 - 0.12*S3al - 0.11*S3a3 + 0.08*S3a4 + 0.14*S3a5 + 0.22*S3a6 + 0.05*S3a8 +
0.02*S41 - 0.58*N° Viviendas por areal - 0.83*N° Viviendas por area3 + 1.60*Longitud de viario3 +
1.50*Longitud de viario4 - 1.17*Indice de ocupacionl - 0.19*Indice de ocupacién2 - 0.42*Indice de
ocupacion3 + 1.60*Consumo de Viario3

Las variables que contribuyen prioritariamente a configurar esta funcion son que el nivel de estudios de la persona
que aporta los ingresos sea de nivel primario; junto con una longitud de viario local comprendida entre 247 y 485
metros o establecida por encima de los 495 metros; ademas de un indice de ocupacién del area inferior a 201; unido
a un consumo de viario local por vivienda comprendido entre 61,4 y 122,44.

La segunda funcién discriminante obtenida explica el 31.6% de la varianza asociada a la variable criterio,
con valor de correlacion candnica igual a 0.60. Un valor que indica un alto grado de asociacion entre las variables
discriminantes y la variable criterio. La funcion discriminante resultante con fines predictivos es la siguiente:

Y =-2.81-0.28*Ncarnet] +0.08*Ncarnet2 + 0.62*S7d0 + 0.09*S7d1 - 0.32*S8al +0.03*S8a2 - 0.07*S8b0 -
1.41*%S21-0.91*%S22 - 0.34*S3al - 0.16*¥S3a3 + 0.38*S3a4 + 0.36*S3a5 + 0.16*S3a6 + 0.07*S3a8 - 0.06*S41
+0.28*N° Viviendas por areal + 0.40*N° Viviendas por area3 + 0.17*Longitud de viario3 - 0.44*Longitud de
viario4 + 1.06*Indice de ocupacionl + 1.66*Indice de ocupacion2 + 1.41*Indice de ocupacion3 +
1.25*Consumo de Viario3

Las variables que contribuyen en mayor medida a la determinacion de esta funcion son que la persona que aporta
los ingresos no tenga nivel de estudios; junto con un indice de ocupacion del area inferior a 201 o comprendido entre
203 - 256 o entre 257 - 348; unido a un consumo de viario local por vivienda comprendido entre 61,4 y 122,44.

La tercera funcion discriminante calculada explica el 7% de la varianza asociada a la variable criterio, con
valor de correlacion canonica igual a 0.34. Un valor bajo que indica que el grado de asociacion entre las variables
discriminantes y la variable criterio es inferior en esta funcion discriminante. La funcion discriminante obtenida con
fines predictivos es la siguiente:

Y =3.54 + 0.62*Ncarnetl + 0.62*Ncarnet2 - 0.31*S7d0 + 0.28*S7d1 - 0.59*S8al -0.11*S8a2 - 0.37*S8b0
+0.51*S21 + 0.38%S22 + 1.73*S3al + 1.46*S3a3 + 1.39*S3a4 + 1.13*S3a5 + 0.98*S3a6 - 0.16%*S3a8 +
0.55*S41 + 0.21*N° Viviendas por areal + 0.35*N° Viviendas por area3 - 4.15*Longitud de viario3 -
3.22*Longitud de viario4 - 1.50*Indice de ocupacionl - 0.28*Indice de ocupacion2 - 0.43*Indice de
ocupacion3 - 1.03*Consumo de Viario3

Las variables que mas contribuyen a la determinacion de esta funcion son: que la persona que aporta los ingresos
desempeiie un trabajo como agricultor, empresario, directivo o mando intermedio; unido a una longitud de viario
local comprendida entre 247 y 485 metros o establecida por encima de los 495 metros; ademas de un indice de
ocupacion del area inferior a 201; y un consumo de viario local por vivienda comprendido entre 61,4 y 122,44.

Estas tres funciones discriminantes alcanzan el nivel de probabilidad (p 0.05) asociado al estadistico Lambda
de Wilks, lo que indica que existen diferencias estadisticamente significativas entre las medias de las puntuaciones
discriminantes en los grupos, siendo una garantia para la discriminacion pero no se puede determinar la efectividad
de esta.

Las funciones discriminantes obtenidas nos permiten clasificar al 62.3% de la totalidad de casos, un valor alto
que nos permite considerar a las funciones discriminantes efectivas en la discriminacion y clasificacion. Es de
destacar el dato referente al segundo grupo en el que hay un 31% de casos que se reclasifican como pertenecientes
al grupo 4, y un 21% de casos que se consideran dentro del grupo 1, considerando las variables discriminantes
extraidas. Los demads grupos alcanzan unos porcentajes superiores al 50% que se aceptan como indices muy
satisfactorios para considerar efectivas las funciones discriminantes calculadas.
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8. Analisis Discriminante tomando como variables predictoras los datos concernientes a:
el desplazamiento diario en laborables fuera del municipio, el segundo viaje diario fuera
del municipio y los modos y lugares en otras actividades.

CLASSI FI CATI ON RESULTS
NO. OF PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2
6
GROUP 1 84 55 11 8
10
65. 5% 13. 1% 9.5%
11. 9%
GROUP 2 202 18 129 12
43
8. 9% 63. 9% 5. 9%
21. 3%
GROUP 3 146 14 6 110
16
9. 6% 4. 1% 75. 3%
11. 0%
GROUP 6 244 16 53 25
150
6. 6% 21. 7% 10. 2%
61. 5%
UNGROUPED CASES 4 1 0 1
2
25. 0% 0. 0% 25. 0%
50. 0%
PERCENT OF "GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED: 65. 68%
L as
variabl | CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
€s que 680 CASES WERE PROCESSED.
obtien 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP
en un CODES.
valor 0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSI NG DI SCRI M NATI NG
d VARI ABLE.
e 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED QUTPUT.
probab
ilidad
C p

0.05), por lo que se consideran significativas estadisticamente, son las que a continuacion se resefian: la localidad
de destino en el desplazamiento diario en laborables es Madrid y el medio de transporte en origen es el coche; el
vehiculo utilizado para ir al trabajo entre municipios puede ser el coche o bien el tren; el medio de transporte utilizado
para ir al trabajo en el destino es el coche u otro tipo de transporte; los encuestados poseen garaje en el lugar de
destino de su desplazamiento, ademas la vivienda se halla situada en una urbanizacion principalmente y también
disponen de garaje en ella; las compras de alimentacion suele realizarse en el propio municipio o bien no son
realizadas por el encuestado; el vehiculo de transporte utilizado para este tipo de compras es el coche o se va a pie;
las compras de alimentacion se realizan en el propio municipio o sucede que no las realiza el encuestado, utilizando
para ello el coche o también se va a pie; para las compras de calzado/ropa, se realizan en el propio municipio o en
Madrid y utilizan como vehiculo de transporte el coche, el transporte publico o se desplazan a pie; a la hora de ir al
cine, no se desplazan del propio municipio o no hay posibilidad, para ello utilizan el propio coche o se va a pie; los
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desplazamientos para ir a un restaurantes se dirigen a Madrid, o no hay posibilidad de ir en el propio municipio,
sirviéndose como medio de transporte del coche o van a pie; los vehiculos que se utilizan para ir a la discoteca es el
coche o el transporte publico; para ir al médico es el coche, el transporte ptblico o ir a pie; el lugar donde se realizan
actividades deportivas es el propio municipio, también se desplazan a Madrid o no se realizan, el vehiculo utilizado
para el desplazamiento este tipo de actividades es el coche o ir a pie.

La primera funciéon discriminante obtenida permite explicar el 59% de la varianza criterio, con una
correlacion canénica de 0.70. Un valor indicativo de un alto grado de asociacion obtenido:

Y =1.260.29*P41 + 0.16*P6al + 1.28*P6b1 + 0.91*P6b4 - 1.52*P6cl - 0.88*P6c6 + 1.1*P101 - 1.50*S121 -
1.42*S131 - 0.19*P12al1 + 0.08*P12al5 + 0.40*P12b11 + 0.52*P12b13 - 0.04*P12a21 + 0.29*P12a25 -
0.27*P12b21 + 0.14*P12b23 - 0.07*P12a31 + 0.002*P12a33 - 0.06*P12b31 - 0.19*P12b32 - 0.22*P12b33 +
0.26*P12a41 + 1.03*P12a45 + 0.38*P12b41 + 0.53*P12a43 - 0.03*P12a53 + 0.19*P12a55 - 0.003*P12b51
+0.52*P12b53 + 1.53*P12a61 +2.01*P12a62 - 0.10*P12b71 - 0.38*P12b72 - 0.58*P12b73 - 0.86*P12a81 -
1.26*P12a83 - 0.40*P12a85 - 0.007*P12b81 + 0.11*P12b83

Las variables de mayor importancia en la funcion son: uso del coche como medio de transporte para ir al trabajo entre
municipios y en destino; tener garaje en el lugar de destino del desplazamiento y en la propia vivienda; junto con que
ésta se halle ubicada dentro de una urbanizacién; que no haya la posibilidad de ir al cine en el lugar de residencia
o bien que los encuestados no realizan tal actividad; desplazamiento a las discotecas en coche o bien en el transporte
publico; asi como que no hay posibilidad de actividades deportivas o que no sean realizadas por los encuestados.

La segunda funcion discriminante resultante permite explicar el 24.1% de la varianza criterio con una
correlacion candnica de 0.53, lo que muestra un grado de asociacion aceptable entre las variables predictoras y la
variable criterio establecida. La funcion es la siguiente:

=-3.06 - 0.08*P41 - 1.59*P6al - 1.29¥P6bl + 1.88*P6b4 + 0.90*P6cl + 0.38*P6c6 + 1.06¥P101 +
0.98*S121 - 0.73*S131 - 0.64*P12all - 0.56*P12al5 - 0.52*¥P12bl11 + 0.72*P12b13 + 1.50*P12a21 +
1.47*P12a25 + 0.88*P12b21 + 0.18*P12b23 + 0.18*P12a31 - 0.34*¥P12a33 - 0.05¥P12b31 + 0.10*P12b32 -
0.25*%P12b33 + 0.13*P12a41 + 0.90*P12a45 + 1.01*¥P12b1 + 1.57*P12a43 - 0.59*P12a53 - 0.46*P12a55 +
0.13*P12b51 + 0.03*P12b53 - 2.63*P12a61 - 2.99¥P12a62 - 0.41*¥P12b71 - 0.12*P12b72 - 0.54*P12b73 -
0.47*P12a81 + 0.009*P12a83 + 0.12*P12a85 + 0.15*P12b81 + 0.44*P12b83

Las variables de mayor peso se refieren al uso del coche como medio de transporte en origen; la utilizacion del coche
y el tren como medios de transporte para desplazarse al trabajo entre municipios; tener una plaza de garaje en el lugar
de destino; compras de limpieza en el propio municipio o bien no es una actividad que realicen los encuestados; a
la hora de ir al cine van a pie y los desplazamientos a las discotecas los realizan en coche o se hace uso de los medios
de transporte.

La tercera funcion discriminante resultante explica el 16.8% de la varianza criterio, obteniendo una
correlacion candnica de 0.46. Un valor que sefala la existencia de un grado de asociacion aceptable entre las
variables predictoras y la variable criterio establecida. La funcion discriminante que calculada con fines predictivos
se resefla seguidamente:

Y = - 4.62 - 1.16¥P41 + 0.78*P6al + 0.36*P6bl + 0.15*P6b4 -0.59*P6¢cl - 0.49*P6c6 + 1.46*P101 +
0.06*S121 + 0.33*S131 + 1.78*P12all + 2.92*P12al5 + 0.57*P12b11 + 1.04*P12b13 - 1.96*P12a21 -
0.70*P12a25 + 0.98*P12b21 + 1.21*P12b23 + 0.37*P12a31 + 0.68*P12a33 - 0.01*P12b31 - 0.31*P12b32 -
0.04*P12b33 + 0.80*P12a41 - 0.17*P12a45 - 0.53*P12b41 - 1.45*%P12b43 - 0.17*P12a53 + 1.04*P12aS5 +
1.10*P12b51 + 1.77*P12b53 + 0.56*P12a61 - 0.35%P12a62 - 0.25*P12b71 - 0.06¥P12b72 - 0.30*P12b73 -
0.31*P12a81 + 0.38*P12a83 - 0.73*P12a85 - 0.37*P12b81 - 0.78*P12b83

Las variables que presentan una mayor determinacion en la funcion discriminante son las que se refieren a los
aspectos de desplazamiento a diario a Madrid y la posesion de garaje en el lugar de destino; las compras de
alimentacion en el propio municipio o bien los encuestados no son quienes se ocupan de tal actividad y para este tipo
de compras van a pie; compras de limpieza en el propio municipio o se realizan a pie; a la hora de ir al cine se va a
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pie; en el lugar de residencia no hay restaurantes o no suelen ir, aunque el medio de transporte para desplazarse en
tal caso sea el coche o ir a pie.

Las dos primeras funciones discriminantes alcanzan el valor de probabilidad (p 0.05) asociado al estadistico
Lambda de Wilks, lo que indica que existen diferencias estadisticamente significativas entre las medias de las
puntuaciones discriminantes en los grupos, siendo esto una garantia para la discriminaciéon aunque no se pueda
determinar la efectividad de la misma. La ultima de las funciones no es significativa, con lo que no es una funcién
que pueda utilizarse con fines discriminativos y predictivos, se debe tener mucha cautela en su aplicacion.

Estas funciones discriminantes resultantes nos permiten clasificar correctamente al 65.9% de los casos del
estudio. Un porcentaje muy indicativo de la efectividad discriminativa de las funciones obtenidas. En los cuatro
grupos determinados se obtiene mas de un 50% de buenas clasificaciones dentro de cada categoria establecida.



72 Cuadernos de Investigacion Urbanistica, n° 12

9. Analisis Discriminante tomando como variables predictoras los datos concernientes a
la totalidad de las variables estudiadas.

CLASSI FI CATI ON RESULTS -
NO. OF  PREDI CTED GROUP MEMBERSHI P
ACTUAL GROUP CASES 1 2 3
6
GROUP 1 84 76 7 0
1
90. 5% 8. 3% 0. 0%
1. 2%
GROUP 2 202 20 142 8
32
9. 9% 70. 3% 4. 0%
15. 8%
GROUP 3 146 1 5 116
24
0. 7% 3. 4% 79. 5%
16. 4%
GROUP 6 244 2 22 21
199
0. 8% 9. 0% 8. 6%
81. 6%
UNGROUPED CASES 4 0 1 2
1
0. 0% 25. 0% 50. 0%
25. 0%
PERCENT OF " GROUPED' CASES CORRECTLY CLASSI FIED: 78.85%
Las CLASSI FI CATI ON PROCESSI NG SUMVARY
variabl
es que 680 CASES WERE PROCESSED.
alcanz 0 CASES WERE EXCLUDED FOR M SSI NG OR OUT- OF- RANGE GROUP
an los | CODES.
o 0 CASES HAD AT LEAST ONE M SSING Di SCRI M NATI NG
niveles VARI ABLE.
d e 680 CASES WERE USED FOR PRI NTED OUTPUT.
signifi
cacion
estadis

tica (p 0.05) para entrar a formar parte de las funciones de discriminacion son las que se reseflan seguidamente: el
numero de carnets de conducir que hay en la familia sea igual o inferior a 2; que no haya ni hijos menores ni mayores
de 17 afios en la familia o que el nimero de hijos mayores de 17 afios sea igual a 1; ademas el ntimero de vehiculos
que posea la familia sea inferior o igual a 2 y que no posean ninguna moto; el nivel de estudios de la persona que
aporta los ingresos familiares sean primarios, que no posea estudios o estudios superiores finalizados; la ocupacion
profesional principal que desarrolla la persona que aporta los ingresos sea agricultor, empresario, directivo, mando
intermedio, esté empleado en alguna empresa u otro trabajo que no sea de oficina; que no tenga a su cargo empleados
y realice desplazamientos diariamente fuera de su municipio por motivos de trabajo, estudio o compras, siendo la
localidad de desplazamiento Madrid; que el medio de transporte para ir al trabajo en origen es el coche; el vehiculo
utilizado para ir al trabajo entre municipios es el coche y el tren; el medio de transporte para ir al trabajo en destino
es el coche o bien otro tipo de transporte; los encuestados poseen garaje en el lugar de destino de su desplazamiento.
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Otros aspectos que componen las funciones discriminantes tienen relacion con el lugar y modo de otras actividades
desarrolladas por los encuestados relativas a las compras de alimentacion se realizan en el propio municipio o bien
no las realizan los encuestados; el vehiculo de transporte utilizado para este tipo de compras es el coche o va a pie;
las compras de limpieza se realizan en el propio municipio o no las realizan los encuestados, utilizando para ello el
coche o bien va a pie; las compras de calzado/ropa, también se realizan en el propio municipio o no las efectiuan los
encuestados y utilizan como vehiculo de transporte el coche, el transporte publico o bien se va a pie. A la hora de
ir al cine, no se desplazan fuera del propio municipio o no tienen posibilidad de ir; para ir a los restaurantes se
desplazan a Madrid, o no hay posibilidad en su propio municipio o no lo realizan los encuestados, en el caso de ir
se sirven del coche como medio de transporte o van a pie. Los vehiculos que se utilizan para ir a la discoteca son el
coche o el transporte publico. Se utiliza el coche, el transporte ptiblico o se desplazan a pie para ir al médico. El lugar
donde se realiza deporte es el propio municipio, en Madrid o no se realiza, el vehiculo utilizado para estos
desplazamientos es el coche o ir a pie. Ademas también forman parte de las funciones las caracteristicas de la
vivienda como: El tamafio de la vivienda se halla incluido en los intervalos que suponen menos de 90 m?, entre 90
y 180 m? y entre 180 y 280 m?, junto con aspectos evaluados para las caracteristicas del area como el hecho de: El
numero de viviendas establecidas por area se inferior a 132, o bien se halle entre 287 y 457; la longitud del viario
local entre la superficie del area sea de 247 a 485 metros o mas de 495 metros, junto con un indice de ocupacion del
area, definido como superficie del area/ superficie edificada, inferior a 201 o entre 203 y 256 o entre 257 y 348 y,
por ultimo, con un consumo de viario local por vivienda comprendido entre 61,4 y 122,44.

La primera funciéon discriminante obtenida permite explicar el 57% de la varianza criterio, con una
correlacion canénica de 0.82. Un valor indicativo de un grado bastante alto de asociacion entre las variables
predictoras y la variable criterio. La funcién discriminante obtenida con fines predictivos es la siguiente:

Y =-6.33 +0.47*Ncarnet1 + 0.50*Ncarnet2 + 0.43*S7c0 - 0.30*S7d0 - 0.16*S7d1 + 0.39*S8al + 0.06*S8a2
+ 0.14*S8b0 + 0.35*S21 + 0.67*S22 - 0.05*S3al - 0.02*S3a3 - 0.04*S3a4 + 0.67*S3a5 + 0.26*S3a6 -
0.02*S3a8 - 0.002*S41 - 0.07*P11 - 1.18*P21 - 1.13¥P22 - 1.14*P23 + 0.33*P41 - 0.51*P6al - 0.73*P6b1 +
1.39*P6b4 + 0.27*P6cl - 0.44*P6c6 + 0.81*P101 + 0.20*P12all + 0.70*P12al5 + 0.36*P12bl11 +
1.70*P12b13 + 0.41*P12a21 + 0.27*P12a25 - 0.13*P12b21 - 0.81*P12b23 + 0.003*P12a31 + 0.07*P12a33
+0.55*P12b31 - 0.05*¥P12b32 + 0.27*P12b33 + 0.16*P12a41 - 0.13*P12a43 - 0.39*P12a53 - 0.21*P12a55
+0.21*P12b51 - 0.06*¥P12b53 - 0.34*P12a61 + 0.04*P12a62 - 0.36*P12b71 - 0.13*P12b72 - 0.32+P12b73 -
0.31*P12a81 - 0.45*P12a83 - 0.04*P12a85 + 0.08*P12b81 + 0.06*P12b8&3 - 0.61*Intervalo 1 del N° de
viviendas por area - 0.79*Intervalo 3 del N° de viviendas por area + 2.21*Longitud de viario local incluido en
el area3 + 1.77*Longitud de viario local incluido en el area4 - 0.52*Intervalo 1 del Indice de ocupacion del area
+ 0.26*Intervalo 2 del Indice de ocupacion del area + 0.07*Intervalo 3 del Indice de ocupacion del area +
1.46*Intervalo 3 del Indice de Consumo de viario local por vivienda + 1.65*S101 + 1.80*S102 + 0.20*S103

Las variables que mas contribuyen en la funcion discriminante, en términos absolutos, son: los desplazamientos diario
fuera del municipio se efectian por motivos de trabajo, estudio o compras; las compras de alimentacion se realizan
principalmente a pie; ademas la longitud del viario local se halla comprendida entre 247 y 485 metros o mayor de
495 metros; junto con un consumo de viario local entre 61,4 y 122,44; unido a que el tamafo de la vivienda sea
menor de 90 m? o se encuentre entre 90 y 180 m”.

La segunda funciéon discriminante obtenida permite explicar el 27% de la varianza criterio, con una
correlacion candnica de 0.71. Un valor indicativo de un grado bastante alto de asociacion entre las variables
predictoras y la variable criterio. La funcion discriminante obtenida con fines predictivos es la siguiente:

Y =-0.02 + 0.19*Ncarnet] - 0.10*Ncarnet2 - 0.32*S7¢0 - 0.59*S7d0 - 0.16*S7d1 + 0.37*S8al - 0.01*S8a2
+ 0.18*S8b0 + 1.39*S21 + 0.89*S22 + 0.32*S3al + 0.15*S3a3 + 0.46*S3a4 + 0.03*S3a5 - 0.14*S3a6 -
0.20*S3a8 + 0.15*S41 + 0.36*P11 - 0.86*P21 - 0.70*P22 - 0.74*P23 + 0.48*P41 - 0.46*P6al + 3.83*P6b1
+ 0.86*P6b4 - 1.90*P6cl - 0.52*P6c6 + 0.57*P101 - 0.01*P12all - 0.27*P12al5 - 0.04*P12bl1 -
0.05*P12b13 - 0.64*P12a21 - 0.04*P12a25 - 0.20*¥P12b21 + 0.33*P12b23 - 0.24*P12a31 + 0.14*P12a33 +
0.19*P12b31 + 0.14*P12b32 + 0.15*P12b33 + 0.62*P12a41 + 0.44*P12a43 - 0.03*P12a53 + 0.04*P12a55 +
0.35*P12b51 + 0.78*P12b53 + 0.60*P12a61 - 0.03*P12a62 - 0.08*P12b71 - 0.01*P12b72 - 0.26*P12b73 +
0.17*P12a81 - 0.37*P12a83 + 1.07*P12a85 + 0.68*P12b81 + 0.61*P12b83 - 0.31*Intervalo 1 del N° de
viviendas por area - 0.43*Intervalo 3 del N° de viviendas por area - 0.08*Longitud de viario local incluido en
el area3 + 0.30*Longitud de viario local incluido en el area4 - 1.05*Intervalo 1 del Indice de ocupacion del area
- 1.51*Intervalo 2 del Indice de ocupacion del area - 1.26*Intervalo 3 del Indice de ocupacion del area -



74  Cuadernos de Investigacion Urbanistica, n° 12

0.73*Intervalo 3 del Indice de Consumo de viario local por vivienda - 0.07*S101 - 0.66*S102 - 0.09*S103

Las variables que contribuyen con mayor relevancia en la funciéon discriminante hacen referencia en primer lugar
a que el medio de transporte para ir la trabajo entre municipios es el coche; ademas, que la persona que aporta los
ingresos a la familia no tenga ningun tipo de estudios; unido a que el medio de transporte utilizado para ir al trabajo
en destino sea también el coche; y los encuestados no suelen realizar deporte o no disponen de un lugar dispuesto
para estas actividades; junto con que los indices de ocupacion del area son inferiores a 201, o se encuentran entre 203
y 256 o entre 257 y 348.

La tercera funcién discriminante resultante permite explicar el 14% de la varianza criterio, con una
correlacion candnica de 0.59. Un valor indicativo de que existe un cierto grado de asociacion entre las variables
predictoras y la variable criterio. La funcién discriminante extraida con finalidad predictiva es la siguiente:

Y =-0.16 + 0.44*Ncarnet] + 0.38*Ncarnet2 - 0.76*S7¢c0 - 0.20*S7d0 - 0.03*S7d1 - 0.34*S8al - 0.02*S8a2
+ 0.22*S8b0 + 0.45*S21 + 0.49*S22 + 1.05*S3al + 0.89*S3a3 + 1.25*S3a4 + 1.08*S3a5 + 0.76*S3a6 -
0.13*S3a8 +0.47*S41 + 1.16*P11 - 0.02*P21 - 0.40¥P22 - 1.99*P23 - 0.92*P41 - 0.15*P6al + 0.32*P6b1 +
0.80*P6b4 -0.10¥P6c1 - 0.45*P6c6+0.66*¥P101 +1.29*P12al1 +1.43*P12a15-0.06*P12b11+0.34*¥P12b13
-1.59*P12a21 - 0.03*P12a25 + 1.37*P12b21 + 1.37¥P12b23 + 0.35*P12a31 + 0.51*P12a33 - 0.06*¥P12b31 -
0.40*P12b32 - 0.19¥P12b33 + 0.53*P12a41 + 0.34*P12a43 - 0.21*P12a53 + 0.46*P12a55 + 0.52*P12b51 +
0.92*P12b53 - 0.82*P12a61 - 1.21*P12a62 + 0.07*P12b71 + 0.14*P12b72 - 0.05*P12b73 - 0.09*P12a81 +
0.81*P12a83 - 0.19*P12a85 - 0.11*P12b81 - 0.42*P12b83 - 0.002*Intervalo 1 del N° de viviendas por area +
0.28*Intervalo 3 del N° de viviendas por area - 2.50*Longitud de viario local incluido en el area3 -
1.90*Longitud de viario local incluido en el area4 - 0.82*Intervalo 1 del Indice de ocupacion del area +
0.07*Intervalo 2 del Indice de ocupacion del area - 0.10*Intervalo 3 del Indice de ocupacion del area +
0.11*Intervalo 3 del Indice de Consumo de viario local por vivienda + 0.84*S101 - 1.16*S102 - 0.16*S103

Las variables que presenta una mayor contribucion (absoluta) a la funcién discriminante se refieren a que: el tipo de
trabajo desempefado por la persona que aporta los ingresos a la familia suele ser agricultor, directivo o mando
intermedio; ademas se desplaza diariamente fuera del municipio y este desplazamiento es por la necesidad de realizar
compras; junto con que las otras actividades principales son las compras de alimentacion, que se realizan en el propio
municipio de los encuestados o no suelen ser ellos los que las realizan; y las compras de limpieza, efectuadas en el
propio municipio, se realizan utilizando el coche o se va a pie; uso del transporte publico para dirigirse a la discoteca;
asi como que la longitud de viario local incluido en el area esta comprendida entre 257 y 485 metros o mas de 495
metros; y el tamafio de la vivienda entre 90 y 180 m?”.

Las tres funciones discriminantes obtenidas son significativas estadisticamente (p 0.05), probabilidad asociada
al estadistico de Lambda de Wilks, que indica la existencia de diferencias significativas entre las medias de las
puntuaciones discriminantes en los grupos, siendo una garantia para la discriminacion, pero que no determina su
efectividad.

Estas tres funciones nos permiten clasificar al 78.8% de la poblacion global, un porcentaje alto e indicativo de
la efectividad de las funciones discriminantes resultantes. A nivel de grupos se han obtenido porcentajes superiores
al 70% en la clasificacion de los casos en cada grupo, considerado independientemente, indicativo de la efectividad
optima de las funciones discriminantes calculadas.






ANEXO IV
RESULTADOS DE LA MUESTRA 28

El analisis de las entrevistas se realizd mediante una tabulacion de las frecuencias de los viajes segun tipos de
transporte y grupos de actividad, relacionados con la tipologia de tejido homogéneo. Previamente a este estudio se
hizo una primera caracterizacion de las entrevistas por tipos, y antes de todo ello un repaso a los problemas sin
abordar en la encuesta 2016: importancia de las actividades en la movilidad familiar segin su frecuencia,
representatividad de los viajes diarios fuera del municipio como viajes de trabajo y estudios de mayores de 18 afios,
y movilidad en menores de 18 aflos (sector de edad no representado en la encuesta 2016).

Caracteristicas de la muestra analizada. Con el fin de contextualizar las entrevistas en profundidad se compara
sus valores medios para caracteristicas familiares y de vivienda con las de la encuesta 2016. La muestra de 28
entrevistas presenta las siguientes diferencias (mayores del 20%) respecto a la 2016:

. En el tipo unifamiliar con parcela mayor de 1000 m2 se da una media muy alta en numero de
automoviles y nimero de carnets de conducir por familia, asi como en la superficie de la vivienda.

. En el tipo adosada con espacios comunes, se produce una media alta del nimero de miembros de la
unidad familiar y de los m2 de la vivienda, que no se traduce en un incremento proporcional en la media
de automoviles o carnets de conducir.

. La media de antigiiedad de adosada sin espacios comunes duplica la de la encuesta 2016.

. La colectiva con espacios comunes presenta una media baja en numero de carnets de conducir y de
miembros de la familia, que coincide con una menor antigiiedad en la vivienda.

Por tanto, y a efectos de indice de motorizacion, la muestra de entrevistados de unifamiliar de la entrevista en
profundidad aparece sobredimensionada, mientras que la colectiva con espacios comunes aparece con un indice
menor.

Aproximacion y caracterizacion general de la muestra 28. Se ha obtenido una primera vision cualitativa de las
entrevistas teniendo en cuenta los siguientes datos: modo y destinos en viajes a trabajo, cine y compras, y modo
predominante en general.

Unifamiliar en parcela mayor de 1000 m2
Se observa un predominio casi total del vehiculo privado, del que apenas escapan aquellos no habiles para
guiarlo y con edad suficiente para coger el transporte colectivo. Este predominio disminuye algo en los
entrevistados de la urbanizacion Interland de Majadahonda. Anotar la circunstancia de que debido a la situacion
de "inseguridad en la zona" (Monteclaro), o por la edad de los jovenes, se generan viajes subsidiarios por los
adultos en automovil para desplazar a los hijos. En Monteclaro aparecen como modo escasamente alternativo
bicis y motos.

Por actividades, el trabajo es muy mayoritariamente dependiente del coche y de Madrid, el cine se ve
en grandes superficies por la mayoria aunque aparecen algunos que lo alternan con Madrid; las compras son
en grandes superficies para la mayoria aunque también hay un considerable porcentaje que las simultanea con
compras en el centro tradicional en automoévil.

Es importante sefialar que el uso del ferrocarril de cercanias genera en este tipo viajes "puente" en
automovil, lo que si parece una consecuencia directa de la tipologia, y de lo que es fiel reflejo el altisimo
numero de automoviles (3,5 por familia).

Adosada sin espacios comunes
Se da una proporcion importante de viajes en la zona, que no aparecian en el tipo anterior, unida a una bajada
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en el indice de motorizaciéon muy importante (2 coches por familia). De nuevo aparece la relacion hijos-uso del
transporte colectivo. Trabajo en coche, mayoria de cine y compras en grandes superficies y en coche, aunque
a diferencia del anterior aparecen compras a pie.

Adosada con espacios comunes
Sigue siendo mayoritario el coche en la movilidad semanal, aparecen casos con utilizacion casi exclusiva de
transporte colectivo y a pie, y actividades como academias, estudios y bares a los que se acude a pie. Con
respecto a la adosada sin espacios comunes aumenta mucho el tamafio familiar mientras apenas si lo hace la
motorizacion.

Colectiva sin espacios comunes
La movilidad semanal se materializa todavia principalmente en coche, a pesar de la relacion de este tipo con
los cascos urbanos. Ninguna de las actividades, ni siquiera las compras varian su lugar y modo demasiado con
respecto a otros tipos, apareciendo resultados curiosos como la compra en mercado del barrio de Salamanca
de Madrid.

Colectiva con espacios comunes
Aparecen dos modelos claros. En la ampliacion casa de campo (Pozuelo): matrimonios jovenes con trabajo al
que acuden en coche y algo de uso del transporte colectivo, las compras se hacen en grandes superficies y
aparece mucha actividad peatonal centrada en el barrio. En el casco de Las Rozas se da una movilidad mucho
mas equilibrada en cuanto a modos, con indice de motorizaciéon menor y algo de compra diaria a pie, con un
perfil muy parecido a la colectiva sin espacios comunes.

Eln°total de viajes es similar para toda la tipologia, con un rango de oscilacion de tan s6lo un 20% (desde el maximo
en la unifamiliar, hasta el minimo de la colectiva con espacios comunes). El hecho de que los totales de viajes
semanales de los tipos se muevan en un intervalo tan escaso es un dato a tener en cuenta sobre todo pues no ha de
olvidarse que el nimero de miembros de la unidad familiar es un 40 % menor para las colectivas con espacios
comunes que para las unifamiliares.

Composicion de los viajes totales por modos y actividades. Resulta predominante el transporte privado en
unifamiliares y adosadas; en las dos colectivas se hacen mas viajes peatonales, eso si, por escaso margen. El
transporte publico apenas significa el 8% del total de viajes. Hay una fuerte divergencia entre el reparto
privado/peaton en la unifamiliar (75/18%), y el de "colectiva con espacios comunes" (40/48%).

En general el nimero de viajes por trabajo-estudios aparece bastante parejo con el de ocio, con ligero
predominio de los de trabajo-estudios en unifamiliar y tipologias sin espacios comunes, y un predominio algo mas
acusado del ocio en las tipologias con espacios comunes. También reseflar un porcentaje muy pequeilo de compras
en los tipos unifamiliar y colectiva sin espacios comunes, 'y, por el contrario, muy alto para los adosados sin espacios
comunes. Por tanto, en un primer acercamiento en cuanto al modo utilizado, lo que parece determinar el predominio
del uso del vehiculo privado es que las tipologias sean individuales. Sin embargo en cuanto al tipo de actividad que
genera mas viajes (trabajo-estudios, ocio, y compras) en cada tipo edificatorio, aparece como discriminante el hecho
de poseer servicios comunes o no poseerlos.

Numero y composicion de los viajes de cada tipo de transporte. Si bien no aparecian diferencias cuantitativas
importantes entre los tipos por el nimero total de viajes al cabo de la semana, si las hay, y muy importantes en el
numero de viajes en transporte privado o en los peatonales. En ambos casos el niimero de viajes semanales que se
hacen desde la tipologia que mas usa ese modo dobla sobradamente el niimero de viajes de la que tiene el menor
numero.

La diferencia que marcan las unifamiliares para ambos modos, resulta muy amplia, 38 viajes en automovil sobre
los 21 de la colectiva sin espacios comunes, y los 16 de la colectiva con espacios comunes, y, en un sentido negativo
9 viajes peatonales de las unifamiliares sobre 23 de la colectiva sin espacios comunes y 19 de la colectiva con
espacios comunes. Esta observacion relacionada con lo visto sobre el tamafio familiar y el nimero total de viajes,
nos lleva a sugerir que lo que se produce en la movilidad del unifamiliar no es sdlo la sustitucion de viajes de viajes
peatonales por viajes en automoévil, sino que hay una reduccion del niimero de salidas de casa/miembro familiar por
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cualquier motivo y en cualquier modo para este tipo.

Composicion de los viajes:

Transporte privado

Como en el caso de los viajes totales, aparecen con una importancia pareja los viajes a trabajo-estudios y ocio,
siendo los primeros todavia la causa mas importante de generacion de viajes en transporte privado. Se produce
una mayor diferencia entre los porcentajes de trabajo-estudios y los de ocio, en el caso de las adosadas con
y sin servicios comunes, debido a que los que los viajes por compras en transporte privado aumentan su
importancia proporcional respecto a los otros tipos. En la colectiva sin espacios comunes sucede lo mismo,
ademas de aparece un porcentaje bajo de viajes en automoévil a compras, por lo que la diferencia se debe a que
la mayoria de los viajes en automoévil son para trabajo-estudios.

Transporte colectivo
En todos los tipos con viajes en transporte colectivo mas del 70% de los viajes de transporte colectivo son por
trabajo-estudios, y en los casos de adosadas sin espacios comunes 'y unifamiliares esta proporcion sube por
encima del 90%.

Peatonales
En sumayoria son viajes por motivo ocio. El caso de las colectivas sin espacios comunes es tipico, pues ademas
de presentar el maximo numero de viajes a pie, por primera vez éstos se reparten de forma bastante similar para
todas las actividades. Los adosados sin espacios comunes presentan una importante proporcion de viajes
peatonales a compras (50%), que es la maxima de todos los tipos.

Numero y composicion de los viajes de cada tipo de actividad. En cuanto a numero de viajes por grupo de
actividad no existen grandes diferencias entre los tipos fuera de las que se puedan derivar del tamafio familiar. Se
constata la reduccion de viajes de ocio para los adosados sin espacios comunes, paralelo a un aumento de los viajes
por compras, y un numero elevado de viajes por trabajo-estudios para la colectiva sin espacios comunes sobre los
otros tipos. A sefialar que la colectiva con espacios comunes, con un tamafio familiar mucho menor, genera tantos
viajes de ocio como los otros tipos.

Trabajo y estudios
El transporte privado es altamente mayoritario, y s0lo tienen una importancia significativa los viajes a pie en
el caso del tipo colectiva sin espacios comunes, y el uso del transporte ptblico en la colectiva con espacios
comunes. Se trata del tnico tipo que en esta actividad que presenta un saldo modal ligeramente equilibrado
(51/27/22% para trabajo/ocio/compras).

Ocio y otros
El ocio depende del automovil sélo en los tipos unifamiliar y adosado sin espacios comunes, siendo los viajes
peatonales los mayoritarios en el resto; se advierte un peso mas acusado del modo peatonal en los casos de
existencia de espacios comunes. En ésta, que es la actividad con necesidades de movilidad de crecimiento mas
rapido en el conjunto de actividades, son practicamente inexistentes los viajes en transporte colectivo.

Compras

El transporte privado es mayoritario para la tipologia unifamiliar, mientras que el peatonal es el mayoritario
para los adosados con y sin servicios comunes y los colectivos.

Diferencias de movilidad entre las tipologias

El tipo unifamiliar posee unos caracteristicas en materia de movilidad claras:

1 Mayor nimero de viajes totales a lo largo de la semana que ningun otro tipo. Pero sobre todo mayor niimero
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de viajes en automovil, a gran distancia de los otros tipos: 38 viajes semanales de salida sobre 26 del siguiente.

Modo privado mayoritario para todas las actividades con un reparto transporte privado/peatén de 75/18%. Esta
preponderancia resulta particularmente diferencial respecto a otros tipos en la actividad de compras (si bien hay
que considerar que las entrevistas que se han hecho en la "unifamiliar en parcela de menos de 1000 m2"
alcanzan nimero de carnets y niveles de motorizacion mas altos que la medias para esta tipologia en la encuesta
2016).

En cuanto a las actividades, los viajes por ocio y trabajo-estudios adquieren una importancia pareja entre si (44-
43%), dandose una proporcion muy baja de viajes por compras (14%).

De los escasos viajes en transporte colectivo, el 92% se hacen por razon de trabajo-estudios.

En la movilidad del unifamiliar no sélo se sustituyen viajes peatonales por viajes en automoévil, sino que hay una
reduccion del nimero de salidas de casa/miembro familiar en todos los casos.

Para el adosado sin espacios comunes se puede subrayar:

1

Se generan menos viajes semanales por familia que el tipo adosado con servicios comunes (si bien el tamafio
familiar es también menor).

De esa menor cantidad de viajes generados, a pie se hacen un tanto por ciento menor que en adosado con
servicios comunes, siendo la dependencia general del coche bastante importante (60%).

Los viajes por compras toman gran importancia percentual (30%), en detrimento de las viajes por ocio y
trabajo-estudios. Ademas estos viajes por compras aparecen como una parte fundamental (50%) de los viajes
peatonales que se hacen en esta tipologia.

Viajes en transporte colectivo exclusivos para trabajo-estudios.

El ocio es mas dependiente del automovil que en los otros tipos, mientras que para las compras se hacen la
mayoria de los viajes a pie.

En el adosado con espacios comunes:

1

En cuanto a modos, inicia una tendencia a igualar el porcentaje de automovil con los peatonales (54/41%), que
es la que luego presentaran los tipos colectivos; sin embargo este tipo tiene un niimero total de viajes mas
elevado que los colectivos, mas parecido al de la unifamiliar.

En cuanto a las actividades, el reparto (35/42/23%, para trabajo - estudios / ocio / compras) es mas similar al
de "colectivo con espacios comunes" (34/45/21) que al de "adosado sin espacios comunes" (37/32/30).

Para la composicion de los viajes de cada modo, en los de transporte colectivo aparecen viajes por ocio (en
adosado sin espacios comunes todos los viajes de transporte colectivo eran por trabajo-estudios), y que la
composicion de viajes peatonales es el reverso de la de adosado sin espacios comunes, con un 59% de ocio,
y so6lo un 29% para compras (41/50% en adosado sin espacios comunes).

Esta cuestion se refleja en el reparto modal de ocio, donde el peaton pasa a ser mayoritario en detrimento del
coche.

La caracterizacion de colectivo sin espacios comunes es inversa de la unifamiliar en parcela menor de 1000 m2:

1

Viajes peatonales mayoritarios sobre los de automovil (48/40%, unifamiliar 18/75%), conjugado con un reparto
por actividades (43/40/16%) que sin embargo es coincidente con el de unifamiliar. Maximo niimero de viajes
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peatonales por semana/familia de todos los tipos (23), junto con un bajo nimero de viajes en automovil (21).

2 Porcentaje maximo de todos los tipos en viajes en automévil del concepto trabajo-estudios, debido a un
porcentaje muy bajo de viajes en automovil por compras. Ademas el tipo también presenta el porcentaje
maximo de viajes peatonales para trabajo-estudios.

El caso del colectivo con espacios comunes:

1 Tiene el porcentaje (12%) mas alto de viajes en transporte colectivo, y si bien genera el menor niimero de viajes
totales por familia y semana, esto se debe sin duda a que la muestra tiene un tamafio familiar muy por debajo
del que aparecia en la encuesta 2016 para este mismo tipo. El reparto de viajes por actividades es mas parecido
al de adosado con espacios comunes que al del colectivo sin espacios comunes.

2 Otro parecido con adosado con espacios comunes es que este tipo también presenta algunos viajes en transporte
colectivo para ocio.

3 Como diferencias con el adosado con espacios comunes, sefialar un menor porcentaje de viajes en automovil
dedicado a compras, y mayor a ocio, una menor dependencia del automovil para viajes de trabajo estudios (la
menor de todos los tipos, con tan solo un 51%)y un mayor porcentaje de los viajes a compras para viajes
peatonales.
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