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RESUMEN

Dada la importancia del turismo en Canarias y la necesidad de conseguir un turismo mas
sostenible, resulta de gran interés actuar sobre los patrones de movilidad de los turistas en los
diferentes destinos. El objetivo principal de esta investigacion es analizar las preferencias de los
turistas por el uso de modos de transporte sostenible, que implique la utilizacion compartida de
vehiculos de movilidad individual (la micromovilidad). Asimismo, hemos analizado medidas de
transporte sostenible en los municipios mas visitados de Canarias que son San Bartolomé de
Tirajana y Adeje. Se realiza una revision de buenas préacticas, relativas a la movilidad en otros
lugares turisticos, y también una revisién de la bibliografia cientifica relacionada con analisis de
las preferencias por diferentes modos de transporte en diversos contextos. Dada la imposibilidad
de encuestar a una muestra de turistas, se ha optado por hacer la encuesta piloto a un grupo de
residentes y plantearles cdmo es su comportamiento como turistas cuando viajan. Ademas, para
analizar las preferencias de los turistas en los dos municipios de Canarias seleccionados, en este
trabajo se disefia un experimento (de preferencias declaradas) de eleccién discreta que permitira
conocer cuales son los atributos de los modos de transporte que mas valoran los turistas cuando
eligen los modos de transporte en sus destinos, y que podra ser utilizada en una encuesta
posterior.

PALABRAS CLAVES: turismo, micromovilidad compartida; vehiculos eléctricos; experimento de
eleccion discreta.

ABSTRACT

Given the importance of tourism in the Canary Islands and the necessity to achieve a more
sustainable tourism, it is of great interest to act according to tourists’ mobility patterns at their
different destinies. The aim of this investigation is to analyze tourists’ preferences in the use of
sustainable means of transport that imply the shared use of individual vehicles (the micromobility).
Moreover, we have analyzed these means of transport in the most visited local regions of the
Canary Islands, which are San Bartolomé de Tirajana and Adeje. A revision on good practices,
relative to mobility in other touristic places was made. As well as a review of the scientific
bibliography on the subject of analysis regarding the preferences of different means of transport in
various contexts. Given the inability to survey a group of tourists, it has been decided to conduct a
pilot survey to residents about their behaviour as tourists when they travel. Furthermore, to analyze
tourists’ preferences in these Canary Islands’ municipalities, this project designs an experiment (of
declared preferences) of discrete choice that will allow to know which are the attributes of the
means of transport tourists value the most when having to choose one at their destination which
can be usable in a later survey.

KEYWORDS: tourism, shared micromobility; electric vehicles; discrete choice experiment.
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1. INTRODUCCION

La Organizacion Mundial del Turismo (OMT) define el turismo como “las actividades que realizan
las personas durante sus viajes y estancias en lugares distintos a su entorno habitual, por un
periodo de tiempo consecutivo inferior a un afio, con fines de ocio, por negocios y otros motivos”
(Alvarez Sousa et al., 2019: 7; OMT/WTO, 2018).

Si nos centramos en el turismo de Canarias se observa que a lo largo de las ultimas décadas ha
sido impulsado un importante crecimiento econdémico y un cambio estructural (Raul Hernandez et
al, 2004). En Canarias el sector turistico ha originado mas del 40% del empleo, en afios previos a
la pandemia del COVID-19, y hasta un 35% del PIB canario. Hay que destacar, que en el afio 2022
los pasajeros internacionales aumentaron un 136,2% respecto al afio 2021 (Turespafia).

Los destinos mas visitados en Canarias son las islas de Gran Canaria y Tenerife, teniendo un
registro elevado en las pernoctaciones. Asimismo, los municipios de Adeje y San Bartolomé son
los mas visitados por los turistas. Por ello, son los seleccionados para realizar nuestro estudio e
introducir algunas medidas de transporte sostenible para los viajeros.

La sostenibilidad del turismo es un aspecto de gran importancia y preocupacion en los ultimos
afos. Para conseguir un comportamiento sostenible del turismo en las islas, es de gran
importancia gestionar la movilidad de los turistas de cara a proponer pautas mas sostenibles.

La Organizacion mundial del turismo (OMT) define “El turismo sostenible” al que tiene en cuenta
las repercusiones actuales y futuras, econémicas, medioambientales y sociales para satisfacer las
necesidades de los turistas. Un modelo turistico sera sostenible siempre que conserve la
biodiversidad y los recursos naturales del entorno y cada vez son mas los ejemplos de turismo
sostenible.

La agenda 2030 establecio los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) con el fin de combatir la
desigualdad social, la pobreza extrema y el cambio climatico. El turismo juega un papel importante
entre los ODS, en relacion al consumo y produccion de actividades sostenibles de ocio. Asi como,
la movilidad sostenible para combatir el impacto medioambiental, sobre todo por la importancia
del sector del vehiculo eléctrico que tendra un impacto positivo en los ODS. En concreto, el ODS
11 “Ciudades y comunidades sostenibles”. Luego, el ODS 3 mejora la salud de la ciudadania y el
ODS 13 reduce la contaminacion. Es por ello, que para lograr un lugar sostenible en nuestras
ciudades es decisivo asegurar una movilidad sostenible.

El turismo sostenible tiene que simbolizar una experiencia significativa y producir una elevada
satisfaccion, y fomentar unas préacticas turisticas sostenibles. El turismo en las islas, por lo tanto,
deberia ir ligado a la movilidad sostenible. De forma que garantizar que los turistas y residentes
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estén completamente concienciados con la agenda 2030, y sus objetivos de desarrollo sostenible.
Esto podria contribuir a que las islas se conviertan en un destino turistico sostenible que apueste
por un modelo de movilidad sostenible eficiente

El interés por una movilidad sostenible ha hecho que aparezcan soluciones efectivas para que los
ciudadanos puedan hacer uso de un transporte “ecofriendly”. Una de las opciones contempladas
es la de la micromovilidad, que se centra en una variedad de vehiculos ligeros que no superan los
30 km/h'y son idéneos para viajes inferiores a 10 km. Estos vehiculos pueden ser de uso privado,
aunque suelen ser de uso compartido. La utilidad de la movilidad compartida es un elemento nuevo
y que se ha difundido con rapidez en el andlisis del transporte urbano. Esta nueva préctica es cada
vez més habitual y presenta numerosas ventajas, porque permite ahorrar tiempo, ya que previene
la busqueda de aparcamiento y disminuye las emisiones CO2 a la atmésfera. Asimismo, ayuda a
ahorrar combustible y dinero. En Canarias hay multiples empresas que se dedican a este uso de
transporte compartido que se comentaran mas adelante en este trabajo. Sin embargo, en las zonas
turisticas no existe una oferta ordenada sino la de empresas privadas que actian
descoordinadamente.

El objetivo principal de esta investigacion es indagar en las preferencias de los turistas por el uso
de modos de transporte sostenible, que implique la utilizacién compartida de vehiculos de
movilidad individual (la micromovilidad). Sin embargo, la imposibilidad de encuestar a una muestra
de turistas nos llevé a plantear hacer la encuesta piloto a un grupo de residentes y plantearles
como es su comportamiento cuando viajan y, por lo tanto, como se comportan como turistas en el
exterior. No obstante, para analizar las preferencias de los turistas en los dos municipios de
Canarias (San Bartolomé de Tirajana y Adeje), es este trabajo se disefia un experimento de
eleccion discreta que permitira conocer cuales son los atributos de los modos de transporte que
mas valoran los turistas cuando eligen los modos de transporte que eligen en sus destinos. Para
realizar este experimento, previamente se hace una revision de la literatura para conocer cuéles
son los atributos o caracteristicas que se suelen considerar en este tipo de analisis. Seguidamente,
se realiza un disefio de un experimento de eleccion entre diferentes opciones de micromovilidad
compartida que podria ser empleado para conocer las preferencias de los turistas por este tipo de
movilidad.

Este trabajo se estructura de la siguiente forma: en el apartado 2 se presenta la importancia del
turismo en Canarias, en el apartado 3 se analiza la movilidad en Canarias, en el 4 se contemplan
una revision de buenas préacticas de movilidad en distintas zonas turisticas de interés y en el
apartado 5 se hara una revision de la literatura donde se plantea la eleccion entre distintos modos
de transporte (algunos relacionados con la movilidad compartida). En el apartado 6,
desarrollaremos la metodologia que constara de dos partes, primero definiremos lo que es un
experimento de eleccion y los modelos de eleccion discreta, luego planteamos una propuesta de
analisis con preferencias declaradas a través de un experimento de eleccion, referido a diferentes
modos de transporte, y por ultimo en este apartado se realiza un analisis con preferencias
reveladas a partir de una encuesta piloto a residentes de las islas. Finalizamos nuestro analisis en
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el apartado 7, planteando las conclusiones, donde recapitulamos todo lo que hemos obtenido en
nuestro analisis y planteamos distintas cuestiones que resaltan la importancia de la movilidad
sostenible de cara al futuro.

2. EL TURISMO EN CANARIAS

Canarias se ha convertido en la regidn europea lider en turismo receptivo con 15.110.866 turistas
en 2019 (Promotur Islas Canarias, 2019). La importancia del turismo en Canarias ha dado lugar a
algunas investigaciones sobre las Islas Canarias como destino, dirigidas a adaptar planes de
movilidad para los turistas (Padrén R., 2021).

El turismo que visita las Islas Canarias procede principalmente de Reino Unido (4.307.184, 32,5%),
Alemania (2.393.984, 18%), Peninsula (1.762.374, 13,30%), siendo el resto de origenes de menor
importancia, de acuerdo a las estadisticas de promotur para 2019.

En Canarias el turismo es un componente muy relevante en la economia local, tal y como se refleja
en las cifras del producto interior bruto turistico en Canarias. Segun el informe de Impactur
Canarias 2020 la contribucién del turismo al PIB en Canarias en 2019 es de un 35%, es decir,
15.597 millones de euros de actividad econdémica (PIB Turistico) y ocupando el primer puesto,
entre las diferentes comunidades autonomas a nivel empleo. Hay que destacar que el turismo en
2019 generaba 310.956 puestos de trabajo, esto significa el 40,40% del total del empleo de toda
la comunidad autbnoma en ese afio (Impactur Canarias, 2020).

De acuerdo con la informacidn que proporciona Promotur 2019 es posible analizar el perfil de “los
turistas que visitan el archipiélago en 2019”. Se observa que el 48,60% de los turistas que visitan
el archipiélago son hombres, mientras que el 51,40% son mujeres; la edad media es de 47,1 afios
(contando a partir de los 15 afios), casi la mitad del total (31,80%) tiene una edad comprendida
entre 46 a 60 afios, seguido de los turistas mayores de 60 afios que se eleva al 22,10%.
Finalmente, si analizamos el nivel de ingresos de los turistas, se concluye que es un nivel alto, ya
que el 37,50% tiene un nivel adquisitivo de 25.000 a 49.999 euros, después un 22,80% con
ingresos netos entre los 50.000 a 74.999 euros.

2.1. IMPORTANCIA DEL TURISMO EN GRAN CANARIA'Y TENERIFE.

Una vez analizada la importancia del turismo en Canarias, analizaremos los dos destinos turisticos
principales: Gran Canaria y Tenerife.

En la tabla 1 se observa el “nimero de turistas por islas durante el periodo que abarca 2015-
2019”. Se visualiza que las dos islas con mayor poblacién turistica durante todos los periodos son
Gran Canaria y Tenerife. En el afio 2019 Gran Canaria con 79.027 turistas y Tenerife con
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93.245,93 turistas (ISTAC, 2019). Ello pone de manifiesto la importancia del turismo en estas dos
islas y es lo que motiva la eleccion de las mismas para nuestro estudio.
Tabla 1: Poblacion turistica equivalente. Por islas y periodos.

ISLAS 2019 2018 2017 2016 2015
Canarias 268.395,50 280.267,40 302.766,70 300.310 277.405,90
Lanzarote 497.98,16 513.10,25 574.51,16 560.94,47 5234427

Fuerteventura 392.11,92 436.53,78 479.60,96 479.35,24 444.50,16
Gran Canaria 79.027,82 83.325,78 89.142,27 86.400,75 79.937,82
Tenerife 93.245,93 94.550,22 100.265,20 102.555,10 94.204,70
La Gomera 2.626,81 2.786,15 2.676,02 2.595,90 2.369,74
La Palma 4.255,05 444717 5.045,30 4.538,51 3.946,22
El Hierro 229,8164 194,0274 2258247 190,0273 152,9808

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de ISTAC.

Por otro lado, en la tabla 2 se muestra el producto interior bruto (PIB) y el empleo turistico entre
los afios 2015y 2019 para las dos islas capitalinas (Gran Canaria y Tenerife). En laisla de Tenerife
en 2019 el PIB per capita es de 20.688.463 euros que es ligeramente superior que al de Gran
Canaria con 18.175.517 euros. Hay que destacar, que el PIB para ambas islas ha aumentado
segun han ido pasando los afios. Luego, un factor clave para el anlisis de nuestro trabajo es el
empleo turistico para Tenerife y Gran Canaria, que se puede visualizar en ambas tablas un
aumento en ambas localizaciones.

Tabla 2: Empleo y PIB en Gran Canaria y Tenerife entre 2015 y 2019.

ANOS 2019 2018 2017 2016 2015
PIB 20688463  20.117.895  19.469.317 18444378  17.936.027
EMPLEO 36833215 35807332 349.715 336.399 327.058
Y
ANOS 2019 2018 2017 2016 2015
PIB 18175517  17.419.740 16780142  16.089.603  15.207.841
EMPLEO 32003329 31653620 308841 | 300669 | 202310 |

Fuente: elaboracién propia a partir de ISTAC.

Los turistas que visitan la isla de Gran Canaria, segun Turismo de Islas Canarias 2021, proceden
sobretodo de Alemania con un 23,4%, continua el turismo nacional que viene de la Peninsula con
21,9%, luego, los Paises Nordicos con un 15%, le sigue, el turismo inglés con un 10,2% vy, por
ultimo, el turismo holandés con un 7,2% (ver gréfica A.1 en el anexo).

Por otro lado, el mayor porcentaje de turistas se engloba en la franja de edad de 46 a 60 afios. Y
casi la misma cantidad de mujeres y hombres, ademas suelen venir en pareja y son asalariados
(ver tabla 3).
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Tabla 3: Perfil del turista que visita Gran Canaria 2019.

- Mogén LPGC San Bartolomé  Gran Canaria
SEXO
Hombres 57,90% 47% 51,60% 51,40%
Mujeres 42,10% 53% 48,40% 48,60%
DISTRIBUCION POR
EDAD
De 16 a 44 afios 56,10% 37,90% 40,60% 42,90%
Mayores de 44 afios 43,90% 62,10% 59,40% 57,10%
SITUACION LABORAL
Activos 80,70% 74,30% 76,60% 76,80%
Inactivos 19,30% 25,70% 23,40% 23,20%
NIVEL DE INGRESOS
ANUALES ENEL
HOGAR €
Menos de 50.000€ 65,10% 46% 50,30% 52%
50.000€ o mas 34,90% 54% 49,70% 48%
NIVEL EDUCATIVO
Sin estu.dlosl.osiudlos % 8.90% 6.30% 6.50%
primarios
Estudios secundarios 17,90% 26,30% 28,80% 26%
Estudios superiores 78,20% 64,80% 64,90% 67,50%

Fuente: elaboracién propia a partir de ISTAC.

Finalmente, la estancia media de la mayoria de los turistas en 2019 es de 1 a 7 noches
(62,18%). Ademas, 74,59% contratan como alojamiento hoteles o similares, aunque donde
menos se hospedan son en alojamientos en propiedad con un porcentaje del 2'62% (ver grafica
A.2 en el anexo).

Los turistas que visitan Tenerife tienen una edad media de 47,3 afos. El 47,4% viaja en pareja y
el 18,9% hace turismo familiar. Por un lado, el 29,4% de los turistas se alojan en Costa Adeje,
luego le sigue el Puerto de la Cruz y el Valle de la Orotava con un 17,6% (turistas de Tenerife,
2019).

Tenerife ofrece actividades de ocio y deportivas que son muy atractivas para los turistas. En 2018
la actividad mas realizada fue la visita de parques tematicos (Siam Park, Loro Parque) asi como
la observacion en barco de cetaceos y la visita al teleférico en el Teide suponiendo un 29,6%, el
11,7% y el 10,8%, siendo los rusos, esparioles y alemanes los principales consumidores de estas
actividades. Estas actividades se suelen obtener en agencias de viajes (grafico 1).
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Grafico 1: Actividad que hacen los turistas en Tenerife en 2019.
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Fuente: elaboracidn propia a partir de Promotur.

2.1.1. Importancia del turismo en San Bartolomé de Tirajana (Gran Canaria).

San Bartolomé de Tirajana se localiza a 54 kildmetros de distancia de la capital (Las Palmas de
Gran Canaria) y es el municipio mas extenso de la isla. Este municipio une el turismo de playa con
el de montafia. El municipio tiene aproximadamente 53.066 habitantes (2021), pero debido a la
gran cantidad de turistas que visitan el municipio, la poblacion real es mucho mas elevada.

En la tabla 4 se muestra el nimero de turistas que han visitado las Islas Canarias de 2015 a 2019,
asi como sus municipios. De los municipios canarios, San Bartolomé de Tirajana es el que
presenta mayor numero de turistas, durante todo el periodo, con 1.970.148 turistas en el afio
2019, (ISTAC, 2019). Por ello lo hemos elegido para nuestro analisis.

En la grafica A.3 (ver en el anexo) se encuentra la procedencia de los turistas que visitan San
Bartolomé de Tirajana. En ella se puede observar que los turistas proceden mayoritariamente del
extranjero (70,10%), donde el 13,5% vienen de Reino Unido, el 19,7% de Alemania y el 36,9% de
otros paises internacionales. Aunque, hay un porcentaje elevado de turistas nacionales, ya que el
18,40% son turistas residentes en Canarias, y el 11,5% turistas procedentes de la peninsula
(Promotur; 2019).
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Tabla 4: Turistas segun el total de visitas a Canarias en 2019.

TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
2019 2018 2017 2016 2015
2.521.855 2.457.388 2488213 2.328.712 2.034.005
89.219 .12 64.053 53.315 52430
630.823 593.070 596.557 573.629 492.503
907.090 878.153 920652 881523 763476
765.292 781.575 826.040 756.756 663.122
1.659.302 1.856.973 1.938.908 1.914.137 1.668.512
[ Amim R 343,665 13832 358,893 322543
435.803 478.835 546.061 524.672 458.343
862.981 951.913 1.002.118 987.776 846.126
25.741 30.130 9.346 8.202 6.286
3.702.964 3.825.378 3.900.824 3,654.865 3.104.776
566.963 575.048 593.146 537.696 484777
960.057 991.090 970.591 872419 765.851
1.970.148 2.086.649 2.212.558 2.149.039 1.774.418
5,040,569 4.991.551 5.144.415 4,885.978 4,250,005
1.747.564 1.692.333 1.805.311 1.728.575 1.476.509
1,339,150 1.353.411 1.377.8%4 1.369.237 1.221.848
722324 711.707 722874 687.221 555.056
245,534 218.037 252,067 171.983 173.8%
250.806 273.39 263.904 249,081 240425
235,680 29.177 277.952 21549 163433
73.042 76.748 88.642 65.654 52.447
42242 48.739 48.307 U233 24.1%
23,524 19651 11.754 11.002 7.981

Fuente: elaboracién propia a partir de ISTAC.

2.1.2. Importancia del turismo en Adeje (Tenerife).

Cuando hablamos de Costa Adeje segun las estadisticas oficiales de Turismo de Tenerife (Cabildo
de Tenerife) es uno de los municipios més visitados de Canarias. Esta zona esta fortaleciendo su
prestigio como destino de turismo familiar, ya que en 2019 se registrd que 370.924 turistas vinieron
acompafiados por menores de 13 afios (ISTAC, 2019), aunque sigue prevaleciendo el turismo sin
nifios con 1.376.640 turistas que vienen sin ellos (ISTAC, 2019). Este municipio se situa en el
numero 1 en el ranking de destinos turisticos mas competitivos de Espafia en 2019
Solytur/Exceltur; 2019). Por ello, es otro de los destinos seleccionados para aplicar nuestro
analisis.

—_

También, el municipio de Adeje se posiciona en el numero 1 de los 58 destinos seleccionados
para el estudio Sol y Playa mas competitivos (Solytur, Exceltur; 2019) de Espafia, superando la
media, con un 15,14%. Adeje es el Unico municipio canario que se sitla en la posicion mas
destacable, seguido de Pajara en Fuerteventura.

En la tabla 5, se examinan los turistas que visitan Tenerife en 2019. Si analizamos la tabla se
puede visualizar que Adeje es el municipio donde se concentra el mayor numero de turistas con
1.747.564 turistas (34,67%).
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Tabla 5: Turistas por municipios de Tenerife segun su origen (2019).
2019

I
|__TOTAL | Alemania_| Espafia__| Reino Unido | Otros paises|
5.040.569 578.542 728.233 1970270  1.763.524
1.747 564 193.906 109.810 837.246  606.602
1.339.150 62.882 83.062 652.266  540.940
722.324 167.183 264.995 110.286  179.861
245534 20.388 94.298 39.308 91.539
250.806 23.238 21.561 104677  101.331
735.190 110.945 154507 226487  243.251

Fuente: elaboracién propia a partir de ISTAC.

La mayoria de los turistas que visitan Adeje se hospedan en hoteles. Esto es interesante, ya que
en Adeje se encuentran mas apartamentos que hoteles, pero esto sucede porque este municipio
de la isla se esta convirtiendo de lujo. En 2019, el 66,7% de los turistas se quedaron en hoteles,
mientras que el 19,80% de los extranjeros se alojan en apartamentos, y el resto en otros tipos de
alojamientos (ir a tabla A.1 del anexo).

3. LA MOVILIDAD EN CANARIAS

Actualmente las Islas Canarias se enfrentan a importantes retos para conseguir unos patrones de
movilidad sostenible, especialmente en las dos islas capitalinas se observa un modelo de
transporte basado en el coche.

En Canarias la tasa de motorizacion (veh/1.000 habitantes) es de 812,9 vehiculos por cada mil
habitantes en el afio 2021 (ver tabla 6). Mientras que en Gran Canaria asciende a 782,7 y de todos
los municipios, San Bartolomé de Tirajana es uno de los que tienen mayor tasa, especificamente
932,2. Por otro lado, en Tenerife cuenta con una tasa de motorizacion mas elevada que la de Gran
Canaria siendo de 828,1 para el afio 2021y dentro de la isla Adeje con una tasa de 839,4 para el
mismo afo. Estos indicadores muestran la elevada concentracion de vehiculos que se da en la
zona objeto de estudio, dado que en Espafia la tasa de motorizacion media es sensiblemente
inferior situandose en un valor de 734,57 en el afio 2020.

En relacion con la tasa de motorizacién especificamente referida a los coches es de 547,1 para el
afio 2021. Por un lado, en Gran Canaria es de 535,2, presentando en San Bartolomé de Tirajana
una tasa de 664,6. Mientras que en Tenerife la tasa asciende a 565,9 y en Adeje 602,1 (ver tabla

).

(22}

Las emisiones de gases de efecto invernadero derivadas del transporte por carretera en Canarias
en 2019 ascienden a 3.525,21 kt de CO2 equivalente, representando un 64,45% del total de las
emisiones del transporte en Canarias. Lo cual pone de manifiesto el peso del transporte por
carretera en el total de emisiones del transporte en Canarias (fuente: Ministerio de Transporte
Movilidad y Agenda Urbana, ISTAC).
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Tabla 6: Tasa de motorizacién (veh/1000 habitantes).

Vehiculos por cada

4000 habitantes 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015
CANARIAS 812,9 802,4 806,6 708,2 7794 752,9 730,3
GRAN CANARIA 782,7 7724 778 767,5 7451 716,7 691,9
Sa’}f::;‘r"fmé g3 9241 945 9429 9282 8994 855,9
TENERIFE 8281 818,9 819,9 810,7 7946 769,3 750,4
Adeje 839,4 816,5 8355 818,5 789,6 7443 732,2
Turismos por cada 1.000

habitantes
CANARIAS 5471 540,4 546,1 540,8 5381 508,3 4919
GRAN CANARIA 535,2 528,5 536,5 530,4 520,8 4926 4742
San Bartolomé de 664,6 660,9 680,6 684,5 685,3 653,8 622,9

Tirajana

TENERIFE 565,9 560,3 562,2 555,3 555,2 525,2 5114
Adeje 602,1 586,7 600,4 589,7 575,9 540,5 532,5

Fuente: elaboracién propia a partir de ISTAC.

En cuanto, a la matriculacién anual en Canarias hay un descenso de turismos matriculados desde
el afio 2019 al 2021, ya que en 2019 hubo 40.261 matriculas, en cambio en 2021 se matricularon
22.941 coches en total. Aunque el peor afio de matriculacion fue en 2020 que se matricularon
19.518 coches (véase tabla A.2 del Anexo).

Al analizar los datos de matriculas de turismo del mes de mayo de 2022, se ve un aumento del
42% en las islas, y estudiados por tipo de motorizacion por FREDICA, desde la Federacion se
visualiza que los vehiculos de combustion puros (solo alimentados con petrdleo), tienen un peso
destacado en las matriculaciones, acaparando el 77% de las matriculaciones totales del mes. Los
vehiculos que son Unicamente de gasolina tienen el 65% de los registros, es decir, con 3.521
unidades y los turismos diésel el 12% con 656 unidades matriculadas. Los vehiculos hibridos
tienen cada vez méas presencia en el conjunto de las matriculaciones con un 10% del volumen
total, esto quiere decir que tiene un total de 535 unidades. El vehiculo eléctrico acapard un 3% del
mercado en mayo, mejorando el ratio del mes para el conjunto del estado con un total de 167
unidades matriculadas.

Canarias, y en general Espafia, sufre un retraso respecto a otros paises europeos, que avanzan
en la electrificacion, ocasionando cada vez mas distanciamiento entre los paises del sur de Europa
y los del norte.

FREDICA comunica que el mercado del vehiculo eléctrico se enfrenta a una oferta elevada de
precios para estos vehiculos y, también, a la falta de puntos de recarga suficientes para
proporcionar un servicio adecuado a una gran demanda. Por ello, se debe seguir instalando puntos
de recarga, para que los clientes puedan acomodarse a las necesidades de movilidad en Canarias,
entonces su crecimiento hara que reduzca la dependencia del petroleo y una ayuda para el cambio
climatico.
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La utilidad de la movilidad compartida es un elemento nuevo y que se ha difundido con rapidez en
el analisis del transporte urbano. Hay que destacar, que “‘compartir’ alude a que la personal/viajero
pueda disponer de algun modo de transporte sin la necesidad de tener un vehiculo. De esta forma,
se puede disponer del servicio del transporte sin tener que comprar el vehiculo.

Esta movilidad abarca diferentes tipos de vehiculos ligeros que operan mayoritariamente a
velocidades por debajo de los 25 km/h o algunas veces de velocidad moderada (hasta 45 km/h),
y se utilizan tanto para la movilidad compartida como privada. Los vehiculos que componen la
micro-movilidad son: los patinetes eléctricos, las bicicletas o bicicletas eléctricas, las motocicletas
y el carsharing o car2go. Sin lugar a duda esta nueva practica es cada vez mas habitual y presenta
numerosas ventajas, porque concede ahorrar tiempo, ya que previene la busqueda de
aparcamiento y disminuye las emisiones CO2 a la atmdsfera. Asimismo, ayuda a ahorrar
combustible y dinero.

La problematica de movilidad y accesibilidad actualmente en las ciudades se corresponde a la
consecuencia de la cantidad de espacio de suelo urbano destinado y utilizado en gran medida por
el transporte, aumentando de tal forma las distancias entre actividades del dia a dia (trabajo,
educacidn, ocio) lo que obliga a los individuos a optar por vehiculos motorizados.

3.1. LA MICROMOVILIDAD EN CANARIAS

Hemos realizado una recopilacion y una tabla resumen (véase tabla A.3 del anexo) de algunas
de las empresas de movilidad sostenible que operan en las islas, mediante la puesta en contacto
con algunas de ellas y una investigacion en sus paginas web se ha conseguido conocer sus
actuales condiciones (precio, tecnologia que utilizan...), donde operan, con cuantos vehiculos
cuentan y de qué tipo, asi como, el perfil del consumidor y futuras consideraciones de implantar
sus servicios en zonas turisticas donde no operan actualmente.

En primer lugar, las empresas comprobadas que operan con patinetes eléctricos fueron:
Superpedestrian (Patinetes LINK), Freego, Pegaso, EL MOV. Estas empresas operan en las islas
capitalinas Tenerife y Gran Canaria (ver tabla A.3 del anexo).

Superpedestrian, es la empresa que a nivel Canarias cuenta con la mayor cantidad de vehiculos,
con un total 4700. La empresa comienza en 2019 y opera en las islas de Gran Canaria, Tenerife,
Lanzarote y Fuerteventura. Concretamente operan en lugares de suma importancia para el turismo
como San Bartolomé de Tirajana y Adeje. Los patinetes de Link cuentan con una APP que tiene
buenas resefias concretamente en funcionamiento y rapidez, concretamente un 3,5' estrellas lo
que supone que los consumidores consideran una APP “buena” en la que confian. Cuentan con
una tecnologia que cuenta con 75 sensores que mide todo tipo de sensibilidades, desde
acontecimientos del vehiculo hasta infraestructuras en mal estado, y los precios son de 0,20€/min.
El perfil de usuario (segun la informacion recopilada en la puesta en contacto), aunque se trata de
un vehiculo apto para todo tipo de edades, predominan los turistas de 18-45 afios, y trabajadores

13,5 resefias de Google
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de la zona que dado a los inconvenientes de estacionamiento prefieren moverse en la zona con
este tipo de transporte.

Freego y Pegaso, son empresas que Unicamente operan en la isla de Tenerife. Freego en la Zona
Sur de laisla y Pegaso en Adeje, Las Américas y Los Gigantes, Santiago del Teide. Los patinetes
Pegaso, varian sus precios dependiendo de la zona en Los Gigantes 0,30€/min y en Las Américas
y Adeje el precio es de 0,22€/min, Pegaso cuenta también con una APP para el alquiler de sus
vehiculos el cual no tiene gran cantidad de resefias concretas, sus consumidores le dan 2,5
estrellas, “aceptable”. Freego a diferencia, opera unicamente en la zona sur de la isla, y su precio
es de 0,22€/min. Por ultimo, la empresa mas pequefia es EL MOV, una empresa practicamente
nueva que opera en Arucas, Gran Canaria. y cuenta unicamente con 20 patinetes, y sigue
actualmente en desarrollo y el precio es de 0,15€/min. Generalmente, el perfil de usuario de estos
servicios se considera turista, dado que muchos de los representantes de las empresas
anteriormente mencionadas afirman que “Son los realmente habituados a este tipo de movilidad”.

A continuacién, las bicicletas eléctricas también son una opcién en las islas. Se han consultado
las siguientes empresas: Bike express, Bike experience, Mr bike y Bike point (ver tabla A.3 del
anexo). Bike express es la empresa que cuenta con més vehiculos en Canarias, concretamente
40 bicicletas eléctricas de alquiler. Esta empresa surge hace 15 afios y opera Unicamente
prestando servicios de alquiler a hoteles en la isla de Tenerife en las zonas de Costa Adeje, Las
Américas y Los Cristianos. Y por ahora no consideran el hecho de operar en otras islas. Bike
express, tiene diferentes precios de sus bicicletas eléctricas dependiendo de su uso, los precios
oscilan entre 12 y 36 € el dia, dependiendo si es para montafia o ciudad. Por otro lado, Bike
experience empez0 a funcionar hace 8 afos, y opera Unicamente en la zona sur de Tenerife,
concretamente Adeje y Arona, en principio tampoco tienen pensado trasladar sus servicios a otro
lugar. Cuenta con un total de 20 bicicletas eléctricas, a un precio de 15-25€/dia. Cuentan con una
APP, que con su tecnologia controlan y miden el uso de las bicicletas. En cuanto al perfil del
usuario, suelen ser también turistas de todo tipo de edades. Otra empresa que concentra sus
servicios en el Sur de Tenerife es Mr Bike, solo en Tenerife en Adeje y Arona principalmente, San
Miguel y parte de Guia de Isora. También han proporcionado servicios a otras islas puntualmente
si lo solicitan. En cuanto al indicador de uso, una media de 30 o 50 de usuarios por dia,
aproximadamente. Por ultimo, Bike point, la cual también la ubicamos en la isla de Tenerife, Las
Américas, Callao Salvaje, El Médano. A un precio de alquiler de 20-40 €/dia. Y el perfil de usuario
habitual es de todas las edades, desde el méas profesional del ciclismo hasta uno por simple uso
esporadico.

Para finalizar esta seccion hacemos referencia a las motocicletas eléctricas con la empresa Love
Sharing?, es el claro ejemplo de movilidad “sostenible y flexible”. Se definen como la solucién de
un transporte seguro y sostenible, con la capacidad de conseguir que los consumidores disfruten

2 Love sharing dejo de operar en Tenerife desde el 1 de enero de 2023
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del transporte a todas horas. Love Sharing comienza en 2019, comenzaron con un total de 100
unidades hasta, 410 motos eléctricas con las que cuenta actualmente, de las cuales 30 son
ciclomotores en concreto en Gran Canaria. En la temporada de verano se estima tener un total de
460 unidades circulando entre Gran Canaria y Tenerife, con un precio de 0,25 €/min. La empresa
opera en Las Palmas de Gran Canaria, en Santa Cruz de Tenerife y La Laguna. Actualmente la
empresa no opera en zonas turisticas. Las limitaciones sobre el uso de motos con el carnet tipo B
en la gran mayoria de paises europeos, también limita el potencial del servicio en estas zonas. En
cuanto al perfil de usuario, la edad promedio ronda los 27 afios siendo el 90% de los usuarios
hombres y el uso principal es el acceso al trabajo y el ocio.

3.2. PLANES DE MOVILIDAD URBANO SOSTENIBLE PARA SAN BARTOLOME DE
TIRAJANA'Y ADEJE.

Los Planes de Movilidad Urbano sostenible se suman al cumplimiento de los ODS de la Agenda
2030, en concreto en lo relacionado a la movilidad sostenible.

Actualmente el modelo que predomina en materia de movilidad es el del coche privado, que
predomina frente a otros medios de transporte. Esto supone una gran problematica, generando
numerosos impactos negativos como: incremento del consumo energético, aumento de la
contaminacion, del ruido, aumento de los costes de congestion, de la exclusion social, asi como
el conocido efecto barrero en la ciudad.

Por ello, es necesario reorientar ello hacia una movilidad sostenible, con el objetivo de reducir la
motorizacion sobre todo en los nucleos urbanos. Todo ello, se trata de lograr a través de los Planes
de Movilidad Urbana Sostenible, los cuales buscan la reduccién de emisiones, potenciando
transportes sostenibles.

En este apartado nos centraremos en analizar los PMUS de los dos municipios escogidos para
realizar el estudio de las preferencias de los turistas por la micromovilidad compartida. En cuanto
al PMUS de San Bartolomé de Tirajana, su principal objetivo es cubrir las necesidades de
movilidad de la poblacién desde el punto de vista de la sostenibilidad, garantizando una mejor
calidad de vida. Los objetivos principales del mismo son los siguientes: En primer lugar, mejora
en la salud de la poblacion. Que se hara a través de la reduccion del ruido y las emisiones,
causantes del aumento del riesgo de contraer enfermedades cardiovasculares. En segundo lugar,
mejora en la calidad de vida de la poblacién. Por medio de la reduccion de los tiempos de
desplazamientos, asi como su necesidad. En tercer lugar, mejora en la gestion econémica de
los recursos. Utilizando medios de desplazamiento que supongan un menor consumo de
recursos. En cuarto lugar, mejora del medioambiente local y global. Tratando de disminuir los
impactos negativos que la movilidad produce sobre el medio, por ejemplo, los gases de efecto
invernadero. En quinto lugar, mejora de la cohesion social de la ciudadania. Pues se reduce la
necesidad de desplazamiento, generando mayor igualdad social, independientemente de los
ingresos. En sexto lugar, reduccion de la siniestralidad viaria. Los accidentes de trafico estan a
la orden del dia, y representando uno de los mayores impactos negativos de la movilidad, no solo
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afectan a las victimas, sino que también los hacen a sus mas allegados. Con ello, la reduccién de
la motorizacidn lleva aparejada la reduccién de la siniestralidad.

El PMUS de San Bartolomé de Tirajana busca posicionar al municipio como caracteristica de la
sostenibilidad, por medio de la regulacién del estacionamiento, la potenciacion del transporte
publico, la proyeccién de un sistema de transporte a la demanda, asi como el aumento de calles
peatonales e itinerarios peatonales dotados de seguridad. Se basa, ademas, en el fomento de la
movilidad escolar a pie 0 mediante el uso de la bicicleta, con el disefio de rutas ciclistas adaptadas.

Por otra parte, redefine la estructura de la red viaria, por medio de la implantacién de mas calles
peatonales y Zonas 30, junto con el fomento de la intermodalidad sostenible. Teniendo todo lo
anteriormente expuesto diversas consecuencias de caracter positivo, como la revitalizacion del
comercio local, la potenciacion de los recursos existentes, y el uso de las TICs, digitalizando la
poblacién.

Del analisis DAFO al que se ha sometido al PMUS de San Bartolomé de Tirajana, se extraen las
siguientes debilidades a destacar: barreras infraestructurales, malas conexiones, inexistencia de
lineas de transporte publico congestion vial, calles estrechas, aceras inexistentes, carencia de
carriles y estacionamientos para bicis, e inexistencia de estacion de guaguas. En relacion a las
fortalezas, cabe destacar el fomento de la movilidad peatonal y ciclista, la constante conexién del
transporte publico interurbano, el uso de transporte publico y de taxis adaptados al PMR, la
renovacion de la flota municipal, junto con el uso de vehiculos eléctricos, generando todo ello una
potenciacion de las zonas comerciales, y del uso de vehiculos eléctricos. Con respecto a las
amenazas, debemos hacer referencias a la dependencia de los combustibles fésiles, el trafico
congestionado, el uso del vehiculo privado, dependencia de subvenciones para el desarrollo de
los proyectos, falta de educacién vial, incapacidad municipal para implantar un sistema de
transporte publico urbano, barreras culturales y competencia interna. Finalmente, en cuanto a las
oportunidades, el PMUS busca redefinir el espacio publico, generando accesibilidad universal,
con la promocidn del transporte publico, el aumento de la seguridad vial, y el desarrollo de sistemas
innovadores de movilidad sostenible, que convertirdn al municipio en cuestién en un referente en
Movilidad Sostenible.

En relacion al PMUS de Adeje 3. Debemos comenzar apuntando que el Ayuntamiento de Adeje
aun esta elaborando su PMUS, con el objetivo de facilitar la movilidad sostenible, reduciendo el
uso del vehiculo privado en el citado municipio. EI PMUS se ha elaborado en aras de ampliar el
espacio y mejorar la dindmica de los peatones y de las personas vulnerables, por medio de la
reduccion de la movilidad motorizada y el fomento de los viajes en transporte publico.

3 No tuvimos acceso al documento original, y se ha desarrollado mediante la informacién de la web:
https://www.adeje.es/trafico/plan-de-movilidad-urbana-sostenible-pmus-adeje
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En lo que respecta al PMUS de Adeje, los temas que lo inspiran son la movilidad, la accesibilidad
peatonal, la movilidad ciclista, escolar, la regulacion de los estacionamientos, la estructura de la
red viaria y lo relativo a los puntos de recarga de vehiculos eléctricos.

El Plan se encuentra estructurado en 5 fases, que se desarrollaran en los proximos meses .En la
primera fase, se realiza el andlisis y diagndstico, en la que se revisa y analiza la informacién
existente, en aras de obtener una primera visién de la problematica de la movilidad. La segunda
fase consiste en la Elaboracion del PMUS- Planes Sectoriales, en este punto se parte de los
problemas analizados en la primera fase, y se elegiran las medidas para solucionarlos, quedando
estas recogidas en sus respectivos Planes Sectoriales, que seran el inicio de la estructura final del
PMUS. En tercer lugar, se procedera a la aprobacion del PMUS, para ello, se sometera a
informacion publica, y se plantearan las posibles modificaciones, tramitdndose finalmente la
aprobacion de la revision del Plan. A continuacion, en la cuarta fase, se implantara y se haré el
seguimiento del PMUS, con la elaboracién del denominado “Plan de Accion”, dandose con ello
inicio al PMUS. En esta fase se generaran las herramientas de evaluacién periddica del mismo.
Finalmente, con la llegada de la fase 5, se elaborard un plan de participacion ciudadana y
comunicacién. Esta fase en realidad esta presente a lo largo del PMUS, y se trata de acciones
para la comunicacion y participacion ciudadana del PMUS de Adeje.

Cabe destacar que, los PMUS planifican la movilidad de forma diferente a los modelos de
transporte tradicional. Siendo asi que, los modelos de transporte tradicional estan centrados en el
trafico, frente a los PMUS que se centran en personas.

4. REVISION DE BUENAS PRACTICAS DE MOVILIDAD EN ZONAS TURISTICAS.

Las buenas préacticas deben estar orientadas hacia una reducciéon de los efectos negativos
derivados de los patrones de movilidad, asi como implantar soluciones que proporcionen una
calidad de servicios y su competitividad, es decir, de esto se origina la solucién a las necesidades
de calidad, motivando a las personas a usar y cuidar los recursos a su disposicion.

Como un claro ejemplo de la iniciativa a seguir la encontramos varios proyectos nacionales e
internacionales cuyo objetivo es mediante nuevos servicios turisticos vinculados a la movilidad
eléctrica valorizar los espacios naturales, propone novedad y crecimiento econémico en el turismo
asi como un aumento de posibilidades de empleo, resaltando a los visitantes de espacios naturales
protegidos como los verdaderos beneficiarios. Se destacan algunas buenas practicas tanto en los
estados miembros de la Unién Europea como fuera de ella, examinando distintas alternativas al
combustible fosil en espacios naturales recogidos en (Moveletur).

A nivel nacional existe “La Metrépoli verde” resalta Moveletur 2018, que refleja que esta dentro de
un espacio natural protegido de Los Montes Obarenes de Burgos, Castilla y Leén. Se trata de un
centro de turistas que cuenta con un ambiente concentrado con un importante transporte publico
y una amplia variedad de bicicletas. Administra alquiler de servicios y rutas guiadas, y oferta
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recorridos a pie o a caballo, llegando a ser referenciado como una “actividad de interés”. Por el
contrario, a nivel internacional podemos ver diferentes buenas practicas en EEUU, Austria y Suiza.

El programa “Clean cities us national parks initiative” surge del departamento de energia de los
EEUU que fomenta la reduccion del petroleo en el transporte. El proyecto que realizé trabaja en
mejorar la eficacia de vehiculos usados en los parques reemplazando los vehiculos existentes
para los trabajadores del parque y ubicar puntos de recarga de vehiculos eléctricos de uso publico.

Luego, “Werfenweng” en el municipio del estado de Salzburgo, Austria. Al ser conscientes del
cuidado del entorno al estar situados en una zona privilegiada de los Alpes austriacos, apuesta
por impulsar el turismo sostenible que apueste por el medio ambiente, enfocandose principalmente
en el transporte sostenible. La movilidad consistira en impulsar el tren como medio de transporte,
y proponer que las personas que se desplacen hasta alli en su vehiculo personal dejen las llaves
y utilicen vehiculos eléctricos para moverse durante su estancia

El otro programa de movilidad sostenible “Aplmobil” propone un transporte sostenible en los Alpes
Suizos concretamente en Paso de San Gotardo. Este proyecto fue extendido a distintas regiones
de la zonay cuenta con una cantidad de 60 coches eléctricos que son alquilados a organizaciones
turisticas, y cuenta con una red de puntos de recarga en las vias tradicionales. También pretende
incrementar la oferta de bicis eléctricas.

Destacar la alternativa del Carsharing* donde Danielis et al (2012) resaltan que su diferenciacion
de los coches habituales surge de la motivacion de objetivos sociales y ambientales, como la
reduccion del trafico, la reduccidén de los problemas de aparcamiento, la mejora la calidad
ambiental mientras se persevera la flexibilidad y la accesibilidad

A nivel nacional, el carsharing cuenta con una serie de empresas (Share now; Avancar, Bluemove,
Clickcar, Emov)> que operan sumamente en Barcelona, Madrid, Sevilla, Bilbao y Palencia. Por lo
que se puede observar una positiva incorporacion en las ciudades espafiolas ya que contribuye a
la reduccion de espacio en las calles y no contaminan.

El concepto de movilidad compartida, también lo ha implementado la iniciativa SUMAS® en la isla
de Elba, Toscana-Italia principalmente pensada para pueblos rurales de tal forma que la demanda
de transporte en la isla sea colectiva y coordinada, siendo ademas de un plus en la isla una fuente
de creacion de empleo.

También se pondra en funcionamiento el desarrollo del PMUS de Elba, como una de las medidas
a los desafios, estableciendo como objetivo principal la movilidad sostenible. Que consta de una

4 Carsharing: consiste en el alquiler de vehiculos eléctricos compartidos, con el fin de compartir el medio de
transporte como compartir viajes.

5 http://clickcar.org; https://www.emov.eco; https://bluemove.es/es/carsharing; https://www.share-
now.com/es/es/madrid/ ; https://www.avancar.es

6 SUMA: Shared-Use Mobility Agency. CIVITAS Destinations (2016-2020)
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serie de acciones: La Movilidad blanda: Potenciamiento de la bicicleta mediante una nueva
produccion de carriles bici, ademéas de potenciar la infraestructura de recarga de bicicletas y
patinetes eléctricos en lugares de interés. También, Movilidad privada y compartida: impulsar el
uso de coches eléctricos y fomentar el coche compartido. El Transporte publico: Implantacion de
una APP que abarque todos los servicios de movilidad y otra que engloba los servicios de taxi,
ademas de una mejora de la conectividad y eficacia del transporte publico. Por Ultimo,
Accesibilidad: Coordinacién de los servicios de transporte y empresas, mejorar la accesibilidad a
puertos y aeropuertos, mejora de las conexiones aéreas.

Los servicios de vehiculos compartidos a implementar en la isla de referencia responderan a las
necesidades identificadas y cabe destacar que este proyecto cuenta con otras islas que forman
parte (Funchal, Madeira, Portugal. Rethymno,Creta, Grecia. Limassol, Chipre. Las Palmas,
Canarias, Espafia. La Valeta, Malta. Rio Marina y Portoferraio, Elba, Italia) (Ambrosino et al, 2018)

Un segundo ejemplo que se suma al proyecto es el estado de Malta. La isla de medio millon de
habitantes aproximadamente, cuenta con unos 799 vehiculos por cada mil habitantes suponiendo
una alta dependencia de este (Maas et al, 2022) La isla presenta problemas de trafico,
contaminacion de aire y acUstica. Este caso hace una apuesta innovadora por una tecnologia
basada en dispositivos de GPS, méviles e internet que facilitan las comunicaciones e intercambio
para los servicios de movilidad compartida. Se apuesta por ello, por la movilidad compartida en
coches y bicicletas, el caso los coches compartidos tanto de sistema fijo coger y dejar en lugar en
concreto, o flexible que trata de reservarlo mediante la app en cualquier lugar de un area
determinada. El caso de las bicicletas consiste en el alquiler de un sistema flotante de bicicletas
sin estaciones. Es decir, se alquilan en la calle a través de la APP. En definitiva, més eficiencia y
mMenos consumo.

En conclusion, observamos en el analisis de buenas practicas como un sistema de micromovilidad
compartida que incorpora patinetes y bicicletas eléctricas, tienen un impacto importante en las
decisiones y la conducta de los pasajeros. Los patinetes eléctricos se suelen utilizar en las
ciudades como alternativa de alquiler a corto plazo o para viajes de corta distancia, y las bicicletas
eléctricas ademas permiten la realizacién de actividades deportivas

4.1. REVISION DE LA LITERATURA SOBRE LA MICROMOVILIDAD COMPARTIDA.
En esta seccion se hara una revision de algunos articulos en los que se plantea la eleccion entre
diferentes modos de transporte, algunos de ellos relativos a la micromovilidad compartida y
eléctrica. Es necesario resaltar que en los documentos de experimentos de preferencias
declaradas se les plantea a los encuestados la eleccion entre un grupo de modos de transportes
hipotéticos, considerando diferentes niveles de los atributos que describen a cada uno de los
modos considerados. Por lo que, el propdsito de esta revision bibliografica es averiguar cuales son
los atributos mas relevantes que se suelen considerar en este tipo de experimentos. Ello de cara
a poder seleccionar los atributos que se tendran en cuenta cuando se plantee el experimento a los
turistas de Costa Adeje y San Bartolomé de Tirajana.
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A partir de la revision de la literatura realizada se ha confeccionado una tabla con numerosos
trabajos que se centran en la movilidad (ver tabla A.4 en el anexo), pero nos vamos a centrar en
explicar aquellos articulos referidos a experimentos de preferencias declaradas por modos de
transporte compartidos. Se trata de un total de 20 articulos. Para conocer algunos de los motivos
y tendencias de los posibles usuarios a utilizar los distintos modos de transporte, comenzamos
con Genikomsakis, K. et al (2021) que se centra en conocer la tendencia de los huéspedes al
alquilar una bicicleta eléctrica focalizandose de tal forma en el entorno hotelero en Mons, Bélgica.
Presenta que la razdn(s) para alquilar una e-bike se basa en la facilidad de conducir, en que es
respetuoso con el medio ambiente y en si reduce la congestion del tréfico. “Una e-bike muestra
ser mas moderna que una bicicleta convencional y més practica y comoda que el el transporte
publico”. Asi como, mas barato que alquilar un coche o coger un taxi. Por otro lado, la razén(s)
para no alquilar una bicicleta eléctrica se debe a la inseguridad vial, a la incomodidad, a que su
uso depende de las condiciones meteorologicas, porque prefieren alquilar un coche o un taxi. La
intencién de alquilar estos modos de transporte suele ser por trabajo, entretenimiento, facilidad de
acceso a visitas turisticas entre otros y la forma de pago y reserva a través de los smartphones
(lamada, apps, sms) o0 a cargo de la cuenta de la habitacion del hotel. Este estudio por lo tanto
concluye que el rumbo que deberia tomarse en relacion al trabajo futuro deberia ser el enfoque en
un sistema de precios dindmicos donde se considere la disponibilidad, la duracion de alquiler y
ofertas para reservas en grupos para las e-bikes, dada la importancia que muestran en el precio
de la electricidad y en la autonomia de estas, por lo que se propone un andlisis de la economia de
la carga de bicicletas.

Siguiendo con las bicicletas, en Van den Berg et al (2018) observamos como realiz6 en su estudio
un cuestionario que constaba de tres partes a 308 encuestados en Paises Bajos. La primera con
preguntas sociodemogréficas de los encuestados, la segunda parte es una encuesta de PD donde
se les preguntaba a los encuestados nueve escenarios de eleccion en las que varian los atributos
del viaje. Finaliza la encuesta con preguntas para medir las actitudes y las impresiones de las
personas hacia las bicicletas eléctricas y solares, se midieron puntuando en una escala del 1 al 5,
(1: desacuerdo y 5: totaimente de acuerdo). La percepcidn por las bicicletas eléctricas (E-bike)
fue medida usando algunas declaraciones: 1. Una bicicleta eléctrica parece un objeto altamente
sensible y vulnerable; La e-bike es innovadora; Se pierde el atractivo de la compra de una e-bike
dados los robos con frecuencia, entre otros. Para medir las actitudes hacia las bicicletas solares
se utilizaron las mismas que anterior y unicamente se reemplaz6 e-bike por bicicleta solar,
reemplazando solo la primera afirmacion por “Una bicicleta solar me daria una gran flexibilidad y
libertad de movimiento, porque la carga es innecesaria”. También, se analizo la percepcion de ser
‘respetuoso con el medio ambiente”. Y por Ultimo, afirmaciones para conocer la actitud hacia la
innovacion solo se utilizd la afirmacion. Es por ello, que este estudio concluye que en las
situaciones de eleccion planteadas el automdvil y la bicicleta convencional son los preferidos,
también los resultados han demostrado que las condiciones climatoldgicas influyen a la hora de
elegir la bicicleta (convencional, eléctrica, solar ), ya que aumenta esta probabilidad si el tiempo
acompaiia, por ejemplo, la luz solar (en concreto para la bicicleta solar para la recarga de estas),
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los resultados demandan una planificacion del suelo junto a disefios urbanos, y se resaltan como
factores positivos para incrementar la demanda de las bicicletas: los carriles de calidad los cuales
estimularan el ciclismo, por ello se propone la mejora de las infraestructuras para este transporte,
asi como el estacionamiento seguro, la congestion vehicular son efectos positivos para
incrementar la demanda de las bicicletas como medio de transporte.

Abouelela et al (2021) en su investigacion de preferencias declaradas utiliza el coche compartido
y los patinetes eléctricos presentando un viaje ficticio en dos puntos que llamé en su estudio “punto
A’y “punto B”. Este estudio mediante un estudio PD (Preferencias Declaradas) estima un modelo
de eleccion entre el coche y el viaje compartido del scooter, este estudio fue dirigido a jovenes
(18-34 afios) en Munich, Alemania. con la finalidad de responder a la pregunta: Estan los usuarios
jovenes dispuestos a cambiar el compartir coches a compartir scooters?, y asi finalizar con la
brecha existente. Este estudio apunta que, aunque la demanda de scooters eléctricos tienen un
atractivo divertido y de facil conduccion no deja de ser un modo de transporte que muestra
inseguridad en la via, en la forma de la conduccién y en el estacionamiento. Una vez conocidos
los posibles escenarios para predecir el cambio de demanda de un coche compartido a un scooter,
se desvelaron la importancia del tiempo de viaje, el precio, las condiciones meteoroldgicas, y el
riesgo de accidente del viaje en scooter compartido. Potenciar estas formas de transporte
proporcionara una reduccion de los kildmetros en viajes motorizados y en las emisiones de Co2
por lo que seria de sumo interés que los estudios y acciones futuras “enriquezcan mas los
hallazgos y los conocimientos”.

Ademas, Rotaris et al (2019) presenta un estudio realizado en las ciudades de Milan y Roma a un
total de 400 estudiantes sobre el uso del carsharing, consta de tres partes, primero recopila datos
sobre las caracteristicas socioecondmicas del encuestado, la segunda parte informa sobre la
movilidad habitual para los desplazamientos semanales y los no desplazamientos, preguntando:
numero de viajes de ida y vuelta realizados por semana y la distancia media recorrida del viaje,
modo de transporte (coche privado, patinete, transporte publico local, tren, taxi, a pie, bicicleta o
coche compartido), niumero de viajes realizados con otra persona y el numero de acompafiantes
(solo, con coche privado o coche compartido). Una vez realizada la investigacion pidiéndole al
encuestado que le transmita cdmo cambiaria la forma de movilidad habitual (si se ofreciera 0 no
un servicio de coche compartido diferente al que se utiliza habitualmente). El estudio concluye que
la tarifa y la distancia de acceso son factores que juegan en contra del carsharing, frente a la
implantacion de un sistema flotante que influye positivamente en la probabilidad de utilizar
carsharing, teniendo en cuenta que el proposito del viaje juega un papel fundamental. Se propone
un aumento en la investigacién, comenzando con un aumento en el nimero de encuestados y
aplicando la misma metodologia en otras ciudades, de tal forma que conseguiremos una entrevista
mas densa y se recopilaria informacion mas detallada, y para concluir con las preferencias,
resaltan la importancia de distinguir el servicio de carsharing flotante gratuito frente al basado en
estaciones ya que satisfacen necesidades diferentes, seria interesante disefiar cuestionarios para
cada uno.
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En un contexto turistico son escasos los estudios de esta naturaleza y de suma importancia para
el presente trabajo. Por ello en el trabajo de Nakamura et al (2016) que estudiaron el alquiler de
varios medios de transporte personal con el fin de popularizarse como métodos nuevos de corta
distancia. Especificamente, analizan la eleccion entre vehiculos ultraligeros [ULVs], bicicletas con
asistencia eléctrica, patinetes y carros eléctricos de cuatro ruedas. El alquiler permite a la gente
utilizar vehiculos poco comunes, compararlos con otros modos de viaje, y examinarlos para
utilizarlos con fines concretos, como las visitas turisticas y la movilidad temporal. Mediante un
proyecto piloto, los autores aclararon como los usuarios de las zonas turisticas deciden el modo
de desplazamiento personal para recorrer distancias cortas. Se establecieron cuatro estandares
de evaluacion: "seguridad"”, "disfrute", "movilidad" y "comodidad" para evaluar el servicio de alquiler
en su conjunto y analizar el proceso de toma de decisiones en el alquiler de medios de transporte
personales que tienen diferentes caracteristicas en una zona turistica. Los resultados indicaron
que mas del 60% de los usuarios respondieron que estaban satisfechos o moderadamente
satisfechos con el servicio, siendo el criterio mas satisfactorio el de "disfrute o alegria en el viaje".
El analisis detallado del proceso de toma de decisiones sobre el uso del alquiler reveld que, en
términos de estandares de evaluacion, los cuatro criterios se estiman en el siguiente orden
descendente: "seguridad," "comodidad”, "alegria" y "movilidad". Para concluir, un articulo de
nuestro interés, Abalate et al (2010) confirmaron que el turismo no afectaba directamente las
decisiones de oferta del transporte publico, porque las demandas de residentes locales y los
turistas son diferentes, ya que los turistas suelen moverse mas libremente en un modo de viaje
personal en una zona turistica que segun rutas especificas de transporte publico.

A partir de esta revision de la bibliografia hemos recopilado los principales atributos que se utilizan
y que son: variables sociodemograficas, caracteristicas de movilidad, las actitudes y valores que
influyen en el uso de vehiculos compartidos. Los articulos muestran que las infraestructuras (por
ejemplo, las terminales de recarga) y los incentivos financieros son componentes para impulsar la
adopcién de vehiculos eléctricos compartidos. Es por ello que cabe resaltar que los atributos
utilizados por la mayoria de las investigaciones son: tiempo de viaje, coste del viaje, precio de
estacionamiento, condicion climatoldgica, densidad de vehiculos, presencia de carriles exclusivos,
seguridad vial, puntos de recarga, entre otros.

5. METODOLOGIA
5.1 DISENO DE EXPERIMENTO DE ELECCION

Comenzamos definiendo el término experimento, que es lo que se refiere a adoptar una “accién”
y después observar sus consecuencias, como nos expone (Barbbie, 1979). Por ello, esta idea de
‘experimento” comprende una manipulacién intencional de una accion para analizar sus posibles
consecuencias.

Los experimentos de eleccion en relacion a las preferencias declaradas se basan en una matriz
de valores que determinan la posicion de cada variable en una encuesta de experimentos de
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eleccion. En la matriz aparecen las situaciones de eleccion plasmadas en filas y columnas, tal y
como se explica en (Rose y Bliemer, 2010). Las tres ultimas décadas en lo que se refiere a
investigacion en relacion a la realizacion del disefio experimental para los estudios de
experimentos de eleccién se han basado en “paradigmas competitivos” apunta nuevamente (Rose
y Bliemer 2010).

Por lo tanto, los datos de preferencias declaradas se basan en las decisiones que los encuestados
toman en “mercados hipotéticos” a diferencia de los datos de las preferencias reveladas donde la
informacion se toma del comportamiento real de los encuestados.

Alo largo del experimento los niveles de los atributos pueden afectar a los resultados del modelo,
en concreto al ser muestras pequenas, es por ello que la teoria del disefio experimental se aplica
para asignar niveles de atributo a distintas alternativas sistematicamente, apuntan varios autores
por su naturaleza empirica y tedrica (Rose y Bliemer, 2010; Burgess y Street 2005; Louviere et al,
2008).

Por un lado, cuando se realizan experimentos de eleccion se utiliza el disefio ortogonal. En este
disefio todas las columnas de la matriz “X” son vectores perpendiculares, y a la hora de ponerlo
en practica asegura la estimacion del efecto individual de todos los factores o atributos sobre la
eleccion. No obstante, la ortogonalidad del disefio en estos modelos lineales simboliza un rasgo
que es importante. Con respecto a la ecuacién de matriz de covarianza (o) de un modelo lineal
nos encontramos: la varianza del modelo (a2) y la matriz del disefio “X’. La expresion seria:

o=a?[XX]”

Hay que reflejar, que en los modelos lineales no solo importa la ausencia de multicolinealidad,
también el modelo puede optimizar el nivel de significacion de las estimaciones (para un tamafio
de muestra dado se recogen los valores més elevados para los test-t).

Cabe considerar que estas caracteristicas del disefio ortogonal no se emplean a modelos no
lineales (modelos de eleccidn discreta), esto quiere decir que la ortogonalidad no asegura la
minimizacion del error estandar de las estimaciones.

Por otro lado, se puede observar el disefio factorial completo que estudia todos los tipos posibles
de los niveles de los atributos, y asi obtener todas las etapas de eleccion que se pueden dar con
esos datos. Sin embargo, este disefio no es viable a la hora de aplicarlo en la practica porque se
adquiere un numero elevado de situaciones de eleccién. Por ese motivo, algunos cientificos
coinciden en usar el disefio factorial fraccionado, ya que se fundamenta en coger del disefio
factorial completo un grupo limitado de situaciones de eleccion.
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Hoyos 2010, plasma que disefiar un experimento de eleccion discreta consta de cuatro
fases/pasos: (I) eleccion de atributos, (1I) disefio experimental, (l1l) desarrollo del cuestionario y la
(IV) estrategia del muestreo, que explicaremos a continuacion.

La (I) eleccion de atributos puede ser tanto cuantitativos como cualitativos, ambientales por su
relevancia de ser determinante en las conclusiones sobre las preferencias de los consumidores.
Es muy importante que el experimento de eleccién capture todos los atributos principales de los
encuestados.

Luego, en (Il) el disefio experimental, la eficiencia y la identificacion son los factores estadisticos
principales para la construccion del disefio experimental. La eficiencia se relaciona con la precision
de las estimaciones de los parametros y por otro lado, |a identificacidn se relaciona con los efectos
que se podran estimar de forma independiente, donde se especifican los pardmetros y modelo a
estimar. Entonces las fases del disefio experimental constaran de la siguiente forma:

Primero especificar las funciones de utilidad. En esta fase, debemos atender al nimero de
alternativas y numero de atributos (genéricos o especificos) de cada una principalmente, ademas
de considerar la inclusién de efectos de interaccidn entre los atributos y atender a los efectos no
lineales mediante las variables codificadas ficticias o por efectos.

Segundo, construir las combinaciones de eleccion. Esta fase se realizara mediante un proceso
previo de decision sobre si el experimento estara etiquetado o no?, sobre el niumero de niveles de
atributos8, y también si el rango de nivel del atributo es los suficientemente amplio®.

Existen distintos tipos de disefios, factorial completa, factorial fraccionado, ortogonales, de
porcentaje de eleccidn o eficientes. En este trabajo nos centraremos en el disefio eficiente, el cual
requiere la aportacion de una literatura existente para describirlo con mayor precision.

Al adoptar este enfoque, (Rose y Bliemer 2011) y varios autores se han mantenido en firmes “la
teoria subyacente”. Teniendo en cuenta que la teoria de generar disefios experimentales tiene el
mismo objetivo que vamos a mencionar a continuacién. Este enfoque, una vez que se ha
determinado previamente los niveles de atributos, los valores estimados de los pardmetros y las
probabilidades de eleccion, el siguiente paso consta del célculo de una sencilla matriz AVC10 a
partir de la cual calcularemos los errores esperados. Para desarrollar este disefio, se parte de la
base de una serie de pasos:

"El experimento estara etiquetado si utiliza alternativas, atribuyéndose sustantivos para su nombre. Esto influird en
el tipo y cantidad de parédmetros a estimar. Los no etiquetados permitiran Unicamente la estimacion genérica,
mientras que los etiquetados permitiran la estimacion genérica y especifica que dara lugar a una mayor cantidad de
estimaciones

8 A mayor nivel mayor es la diferencia de niveles entre atributos y por lo tanto, mayor seréa el nimero de conjuntos
de eleccion

9 Si el nivel del atributo es lo suficientemente amplio, nos aseguramos que el intervalo de aplicacién también lo sera
y por tanto las estimaciones de los parametros tendran errores mas pequefios.

10 AVC: Matriz de varianzas y covarianzas asintoticas
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En el paso 1, el modelo final a estimar debe partir de la determinacién de la utilidad. Primero, si
los pardmetros establecidos seran especificos o genéricos. Segundo, si los atributos entrarén en
la funcion de utilidad con un formato de eleccion dicotémico o de otro tipo. También, si los efectos
estan estimados, el modelo econométrico debera estimar a raiz de los datos mediante el disefio
experimental. En el siguiente punto se habla de la necesidad de conocimiento de estimaciones de
los parametros “a priori” antes de construir el disefio. Finalizando, la matriz AVC se vera
influenciada a la hora de establecer el “modelo econométrico” por medio de las estimaciones de
los parametros.

El paso 2 es completar la matriz de disefio “X” aleatoriamente para construir un planteamiento
inicial. No obstante, este disefio tiene que incluir todas las limitaciones que el analista quiere aplicar
al disefio final. La delimitacion del empleo en el paso 1 tendria que ser una guia eficiente para
decretar el nimero minimo de fases de eleccion a emplear, pero también el nimero de columnas
que formarian la matriz X.

Después en el paso 3 hay que calcular las probabilidades de eleccion de las alternativas en el
disefo. A la hora de utilizar parametros a priori fijos para los logit multinomial (MNL) y logit anidado
(NL) es sencillo. En cuanto a los disefios que admiten un ML o componente de error, los sorteos
tienen que ser tomados usando los métodos iguales que en la estimacion de los parametros para
calcular las probabilidades de preferencias en los sorteos. En tal caso que los sorteos son cogidos
de una distribucion bayesiana, tal vez haya que solicitar diferentes distribuciones para cada
ocasion estadistico de los parametros.

El paso 4 es construir la matriz AVC. Hay que destacar, que la matriz AVC es la inversa de la
matriz de informacion de Fisher esperada que es idéntica a las segundas derivadas de la funcion
de verosimilitud. Para la construccion de la matriz AVC dado una muestra con tamafio N
encuestados se necesita los pardmetros “f” y el disefio experimental “X”. Al darse f3
desconocidos, son utilizados las mejores estimaciones para los parametros verdaderos los valores
de los parametros a priori. Luego se encontraria la matriz de informacion de Fisher y la funcidn
de probabilidad logaritmica para N encuestados.

Luego, en el paso 5, se valorara la eficiencia estadistica. Primero, se calcula la eficiencia de error,
aunque el objetivo es minimizarlo. Utilizaremos D-error de la matriz AVC, se obtienen diferentes
medidas D-error: el D, — error (no hay informacién disponible, por lo tanto, todos los
parametros toman valor cero 8 = 0. Luego el D, — error ;. (hay informacion disponible, a
priori sobre el valor de los parametros). Por ultimo, el D,, — error (hay informacion, pero existe
incertidumbre se hace uso del enfoque Bayesiano. Se supone que los parametros son variables
aleatorias que siguen cierta distribucion. Se representara como D,, — error por el valor esperado
de D-error).

Por ultimo, el paso 6 se basa en modificar el disefio y vuelve a repetir un nimero “n” de veces los
pasos del 3 al 5, recopilando el nivel relativo de eficiencia estadistica de los disefios. Entonces,
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con estos pasos es factible comparar la eficiencia de las “n” distintas matrices de los disefios. Por
eso, es usual recurrir a algoritmos para decretar todos los disefios diferentes con baja eficiencia
de error. Estos algoritmos son base fila y base columna. Principalmente, se escogen de un
conjunto de alternativas en cada iteracién. Seguidamente, se funda un disefio cogiendo niveles de
atributos sobre todas las alternativas para cada atributo.

Finalmente, cuando se hayan elaborado todos los pasos anteriores, se produce la creacion final
de la encuesta, en tal caso que las alternativas de presentacion son multiples. Siguiendo con las
fases del disefio experimental, procederemos al (Ill) desarrollo del cuestionario que se va
habituando a los nuevos modos de comunicacion y a las nuevas tecnologias, por ello afrontamos
cambios de hacer encuestas presenciales o por llamadas, a realizarlas con ordenadores o por
web. De todas formas, a pesar de este avance tecnolégico hay sistemas de investigacion que no
deben ser ignorados (Begofia Alvarez et al, 2005).

Por ultimo, (IV) la estrategia de muestreo precisa que el tamafio de la muestra tiene que ser tan
grande como las condiciones de la estimacién de modelos confiables. Aunque se pueden acoger
diferentes estrategias de muestreo: el muestreo estratificado endégenamente, la posibilidad de ser
sorteado depende de las variables independientes y dependientes. Por otro lado, el muestreo
aleatorio simple, que la probabilidad de ser escogido es igual para cada ser. Por ultimo, el
muestreo estratificado exégenamente, que la oportunidad de ser sorteado depende Unicamente
de variables independientes.

5.2 MODELOS DE ELECCION DISCRETA

Una vez recogidas las encuestas a partir del experimento de preferencias declaradas, consistente
en un experimento de eleccidn. La siguiente etapa de la investigacion consiste en estimar un
modelo de eleccion discreta, ya que las opciones entre las que eligen los individuos en el
experimento son de caracter discreto (modos de transporte). Por ello, en este apartado se hace
una breve presentacion de la metodologia de los modelos de eleccion discreta y sus fundamentos
tedricos.

Los modelos de eleccion discreta provienen de la Teoria de la Utilidad Aleatoria y se emplean
habitualmente para modelizar la alternativa del modo de transporte y derivar el valor subjetivo del
tiempo de viaje (VSTV). Esta teoria considera que las personas tratan de maximizar la utilidad que
le reporta sus elecciones, los individuos son racionales. Ademas, la utilidad es de tipo estocastico,
debido a que el investigador no conoce toda la realidad ni puede medir bien. En todo caso, la
utilidad que los individuos ligan a una alternativa se puede expresar como la suma de dos
componentes; La parte deterministica (funcién de un vector de propiedades del individuo y de la
alternativa y un vector de parametros) y el componente estocastico (aleatorio). Notese que las
personas cogen la opcion que les genera la maxima utilidad, que es la funcion indirecta de utilidad
condicional (FIUC).
Unij = Vnij + Enij
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En la variable aleatoria el individuo no posee informacién de la utilidad del individuo “n” que esta
ligado a la alternativa “" en la situacion de eleccion “”. Entonces, se hace la suma de dos
elementos, es decir, una utilidad observable o determinista V;,;; y un término aleatorio E,;; que
simboliza la utilidad desconocida.

Cuando se ha establecido el componente deterministico FIUC, se dan diferentes modelos
probabilisticos de eleccién a través de los distintos supuestos sobre la distribucion del factor
aleatorio de la utilidad. Por ello, en este estudio se emplean modelos logit mixto (ML) y logit multi-
nomial (MNL). El modelo logit simple (MNL) se logra al aceptar que los términos de error se dividen
independiente o idénticamente Gumbel, que admite conseguir lo que se menciona heterogeneidad
deterministica o sistematica, esto quiere decir que son modificaciones en los gustos que se
explican por variables medibles y/o observables. Hay que subrayar, que para lograr la
heterogeneidad se incluyen interacciones entre las caracteristicas socioeconémicas de las
personas (edad, sexo, ingresos, etc.) y los atributos de las alternativas (coste, frecuencia, tiempo
de viaje, etc.). Por otro lado para coger la heterogeneidad no sistematica se podria emplear una
propagacion del modelo logit simple (MNL) donde los parametros de las variables estudiadas
pueden alterarse entre los individuos como son los parametros aleatorios o el ML.

6. ANALISIS DE LAS PREFERENCIAS POR LA MICROMOVILIDAD COMPARTIDA CON UN
EXPERIMENTO DE PREFERENCIAS DECLARADAS Y CON UNA ENCUESTA DE DE
PREFERENCIAS REVELADAS.

6.1 UNA PROPUESTA DE ANALISIS CON PREFERENCIAS DECLARADAS A TRAVES DE UN
EXPERIMENTO DE ELECCION.

En este apartado se propone un experimento de preferencias declaradas con el que recoger las
elecciones hipotéticas de los turistas, en las zonas objeto de estudio, referidas a diferentes
modos de transporte compartidos y eléctricos que se ofreciesen en los destinos turisticos. Una
vez implementado el cuestionario se estimarian diferentes modelos de eleccion discreta, cuya
teoria hemos presentado anteriormente.

El experimento que vamos a realizar se ha desarrollado con el software Ngene. Este programa
permite realizar disefios de preferencias declaradas, con la finalidad de evaluar modelos de
eleccion (ChoiceMetric, 2023). También, permite disefiar experimentos PD con mdultiples
metodologias, con las que es viable obtener un gran numero de disefios experimentales:
ortogonales, ortogonales dptimos, bayesianos y eficientes.

En esta seccidén se propone un experimento de eleccion para evaluar las preferencias de los
turistas ante la implantacion de la micromovilidad compartida en San Bartolomé de Tirajana y
Adeje, y especificamente la introduccion de bicicletas eléctricas y patinetes eléctricos de una flota
compartida ubicada en las zonas turisticas indicadas. Este experimento se hizo con un disefio
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eficiente en el que se plantean tres alternativas de eleccidn posibles: patinete eléctrico, bicicleta
eléctrica y no elige. Ademas los atributos que se incluyeron en las situaciones de eleccidn fueron:

1. El precio del viaje por hora en €: 5€, 8€, 12€

2. La presencia de carriles exclusivos: el valor 1 significa la disponibilidad total y presencia
de carriles exclusivos y el valor 0 disponibilidad nula y ausencia de carriles exclusivos

3. Puntos de recogida tomara valor 1 si hay necesidad de recorrer 15 minutos andando para
encontrar el vehiculo (es un mal) y valor 0 cuando no es necesario recorrer 15 minutos
andando para encontrar el vehiculo (un bien).

4. La posibilidad de reserva de vehiculos para un grupo a través de una Unica APP, tomara
el valor 1 si existe la posibilidad de alquiler en grupo y el valor 0 es la imposibilidad de
alquiler en grupo;

5. Disponibilidad media de reservas satisfactoriamente realizadas, 80% baja probabilidad de
encontrar un vehiculo disponible , 90% probabilidad media de encontrar un vehiculo
disponible y 100% alta probabilidad de encontrar un vehiculo disponible.

Una vez realizado el disefio, se evaluaron todos los escenarios resultantes para comprobar que
no hay ninguna alternativa que domina sobre otra. En la siguiente figura se muestra uno de los
doce escenarios que componen el experimento de eleccion disefiado.

En este escenario observamos en primer lugar que la bicicleta tiene menor precio, mayor presencia
y disponibilidad de carriles exclusivos frente a la ausencia de estos para los patinetes, y no tiene
la necesidad de recorrer 15 min a pie para encontrar el vehiculo. Ademas, la bicicleta permite el
alquiler grupal frente a la no posibilidad de alquiler grupal usando una misma APP. Sin embargo,
la probabilidad de encontrar una bicicleta disponible es menor que la del patinete, siendo de un
80% frente al 100%. Por lo tanto, podemos concluir que en este escenario no hay una alternativa
dominante. Esto es, que sea mejor en todos los atributos considerados. Este analisis se efectud
con los 12 escenarios que conforman el experimento y ninguna alternativa es dominante. (Para
observar el experimento completo, véase estudio A.1 del anexo).

Una vez presentado el experimento, en una propuesta de analisis de preferencias declaradas, la
siguiente etapa procede a implementar la encuesta de preferencias declaradas, donde podriamos
obtener las respuestas de los turistas de las zonas de estudio y con esos datos estimar modelos
de eleccion discreta que nos permitan conocer las disposiciones a pagar y las preferencias por los
diferentes atributos tal y como se hace en (Gonzalez et all 2019).
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ESCENARIO 1:
Bicicleta Patinete No elige
Precio (€/hora) 5€HE 12€ X
Carrilles Disponible No Disponible X
Exclusivos
Recogida <15minf4 15> min X
Alquiler Grupal Si No X
Disponibilidad (%) 80% X 100%
Eleccion I:' I:' I:'

6.2 UN ANALISIS CON PREFERENCIAS RELEVADAS

Dada la imposibilidad de realizar encuestas a los turistas de las zonas objeto de estudio referidas
a sus elecciones hipotéticas a partir del experimento de eleccidn discreta realizado en el apartado
anterior, se ha optado por realizar una encuesta de preferencias reveladas que permita conocer el
conocimiento de la micromovilidad compartida por parte de los residentes y su comportamiento
cuando viajan como turistas.

Por ello, para entender mejor las preferencias de los usuarios para este tipo de micromovilidad se
llevé a cabo una encuesta donde se ha recopilado informacion sobre las experiencias en la
utilizacién de transportes de movilidad sostenible tanto en su movilidad cotidiana como en la
movilidad de sus desplazamientos como turistas. La encuesta se realizé enviando el enlace por
diferentes medios (whatsapp, correo y telegram) y fue dirigido a toda la sociedad canaria. Esto nos
llevo a conocer las experiencias de 76 hombres y muijeres residentes de las Islas Canarias y de
diferentes edades en cuanto al uso de los patinetes eléctricos, las motocicletas eléctricas, las
bicicletas eléctricas y el Carsharing. La encuesta se compartio en linea durante un mes a partir de
junio de 2022, y se compartié a través de aplicaciones de comunicacion y fue dirigida a un total de
76 hombres y mujeres, de diferentes edades residentes de las Islas Canarias.

Nuestra encuesta abarca 31 preguntas (ver encuesta A.1 del anexo) y se estructurd en tres partes.
La primera parte referida a aspectos socioecondmicos. En la segunda parte, conocimos si los
encuestados han utilizado o no los diferentes métodos de micromovilidad. La tercera parte de la
encuesta, las preguntas se referian a las experiencias o no del uso de estos vehiculos eléctricos
y su comportamiento cuando viajan como turistas. Finalmente, la cuarta parte hacia referencia a
la seguridad vial a la hora de elegir estos vehiculos.
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En general, la encuesta piloto ha sido respondida por mas mujeres que hombres, siendo el 55,30%
mujeres y un 43,3% hombres. Aunque la clara diferencia esté en los grupos de edad, ya que el
grupo de edad predominante entre nuestros encuestados es la poblacion juvenil de 21 a 25 afios
con un 36,26%. Nuestros encuestados son un 46,37% poblacién estudiante y un 48,68% poblacion
ocupada, siendo solo el 3,95% restante ninguno de los anteriores. Por Ultimo resaltar los lugares
de residencia de nuestros encuestados, ya que mayoritariamente son de la Isla de Tenerife
(89,47%), y del total de los de Tenerife destaca el municipio de San Cristobal de La Laguna. Cabe
destacar algunas respuestas de la isla de Gran Canaria, concretamente 7, y una unica respuesta
de la isla de La Palma (ver tabla A.5 del anexo). A continuacion, se analizan los datos de la
encuesta sobre la utilizacion de diferentes modos de movilidad eléctrica tanto en el origen como
en sus destinos turisticos.

En relacion al patinete eléctrico se observa que el 73,7% de los encuestados no han utilizado el
patinete eléctrico nunca, el 26,3% lo han utilizado. De los 18 que si, la frecuencia de uso ha sido
la siguiente. El 30% lo ha utilizado solo una vez, y el 35% 2 veces, mientras que el 5% solo la
utilizado 3 veces y 5 veces.

Ademas han reflejado el uso de estos de la siguiente forma, menos de 5 veces el 5%, 2 veces por
semana el 10% , Durante un periodo de contrato de préacticas el 5% y varias veces el 5%. Por otro
lado, el tipo de uso que se le ha dado a este vehiculo ha sido para uso diario, ocio, turismo y otras
opciones no reflejadas. EI 15% han dado un uso diario al patinete eléctrico, mientras que el 35%
ha sido para el ocio y el 20% para el turismo. El 30% restante ha sido para otro tipo de uso
desconocido. En relacién a los lugares donde ha sido utilizado este tipo de movilidad, el 90% ha
sido en Espafia, concretamente un 27,78% en Tenerife, un 5,56% en Gran Canaria, un 11,11% en
Sevilla y un 5,56% en Madrid, el 50% restante han sido en distintos lugares de Espafia no
reflejados. En cuanto a las experiencias en lugares fuera de Espafia, destacamos un 5% en
Republica Checa y otro 5% en Polonia. (véase tabla A.6 del anexo).

En lo relativo a la bicicleta eléctrica, se observa que el 89,5% de los encuestados no han utilizado
este tipo de movilidad. Mientras que solo el 10,5% las ha utilizado. En relacién a la frecuencia de
uso, el 37,50% de los encuestados que si han utilizado el medio de transporte solo ha sido una
vez, el 12,5% 3 veces, el 12,5% 2 veces por semana y el 12,5 varias veces al mes, en cambio el
25% dice que lo ha utilizado con una frecuencia menos de 10 veces. En relacion al tipo de uso, el
25% ha sido para uso diario, el 12,5% para el ocio y el 64,50% por turismo.

En cuanto al lugar, el 62,5% ha sido en Espafia, en concreto un 12,5% en Tenerife, un 12,5% en
Gran Canaria, un 12,5% en Santander, un 12,5% en Madrid y un 12,5% en Barcelona. También
han habido experiencias fuera de Espafia, siendo el 12,5% en Holanda, el 12,5% en Estados
Unidos y el 12,5% en Inglaterra (Véase tabla A.7 del anexo).

Para el caso de la motocicleta eléctrica se observa que el 93,4% de los encuestados no han
utilizado motocicleta eléctrica, mientras que el 6,6% si. En cuanto a los encuestados que si han
utilizado este medio de transporte han reflejado la siguiente la frecuencia de uso, el 20% una vez,
el 40% menos de 10 veces, el 20% muy pocas veces y el 20% varias veces al mes.
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En relacion al tipo de uso ha sido sumamente para ocio con un 40% o para otra actividad no
determinada. Solo el 20% lo utiliza como uso diario y no se observa ningun tipo de relacion con el
turismo. El lugar donde se ha realizado ha sido unicamente en Espafia, un 40% en la peninsula, y
el resto en alguna de las islas, concretamente un 20% en Tenerife, un 20% en Gran Canaria y un
20% en Fuerteventura (ver tabla A.8 del anexo).

Finalmente en lo que se refiere al carsharing, se observa que solo el 3,9% de los encuestados han
utilizado el Carsharing, siendo por lo tanto el 96,1% restante los que no lo han utilizado. Se
convierte por lo tanto, en el método de movilidad compartida mas desconocido y menos utilizado
por nuestros encuestados.

En relacién a la valoracion que hacen, la mayoria exponen positivamente la facilidad y rapidez a
la hora de desplazarse por las ciudades, al ser practica y sencilla su utilizacion y permitirles ahorrar
tiempo a la hora de llegar a los lugares asi como, evitar la busqueda de aparcamiento y las colas
(Véase tabla A.9 en el anexo).

A su vez, también se muestran experiencias negativas, dada la inseguridad con la que muchos
usuarios enfrentan el uso de estos vehiculos, no saber usarlos, inseguridad vial. Muchos exponen
que deberia aumentar la seguridad vial y dar mayor informacion de su uso.

En cuanto a los 56 encuestados restantes, que no han hecho uso de este tipo de movilidad.
Destacamos como el 26,79% de ellos desconocen el funcionamiento de los vehiculos de movilidad
compartida asi como muchos desconocian los distintos vehiculos que existen. Por otro lado, el
14,29% muestra una clara inseguridad a la hora de utilizarlo, ya sea porque no se disponen de
suficientes carriles/zonas para circular y puede resultar peligroso el compartir vias con vehiculos
convencionales, también el hecho de no saber bien cdmo utilizarlo, forma de pago o su simple
funcionamiento. También, destacamos como la gran mayoria, concretamente el 35,71% no lo han
utilizado simplemente por su preferencia y comodidad del vehiculo propio y el transporte publico
en su diaadia,y el 14,29% destaca que en sus ciudades no disponen de esta forma de transporte,
esto se suma a la gran desinformacidn y poco conocimiento y poco avance que hay sobre la micro-
movilidad compartida en las islas. Por ultimo, el 8,93% destaca su gran impedimento a la hora de
utilizar estos vehiculos al viajar en su dia a dia con personas mayores 0 nifios.

En relacién al precio estipulado a estos vehiculos, nuestros encuestados que si han utilizado estos
transportes afirman que es adecuado, dada la calidad y comodidad que ofrece. Por otro lado,
algunos destacan que les parece excesivo el precio haciendo mencidn especial a las motocicletas
y patinetes en la isla de Tenerife.

Siguiendo con un analisis de como se desplazan nuestros encuestados, hemos preguntado qué
tipo de movilidad utilizan a la hora de hacer un viaje turistico (ver grafico A.4 del anexo). Se observa
que el 45% de ellos optan por desplazarse en transporte publico (Taxi, bus, metro...). El 24%
cuando viajan escogen el coche de alquiler y el 5% cuando viaja prefieren desplazarse andando,
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0 en taxi. El 6% prefiere el método VTC' y el 9% su coche particular. Y finalmente, solo el 3%
opta por utilizar los patinetes eléctricos, y el 3% restante de los encuestados hace uso del
carsharing.

Una vez conocido el porcentaje de usuarios que utilizan coche de alquiler cuando hacen un viaje
turistico hemos conocido como el 22% de los 18 encuestados que alquilan coches, escoge la
opcion de coche eléctrico y la mayoria, el 78% escoge el coche convencional. Y de los 34
encuestados que a la hora de hacer turismo eligen el transporte publico, el 74% lo hace
habitualmente y el 26% un uso esporadico.

El 49% de los individuos encuestados nos reflejan su conocimiento sobre experiencias de buenas
practicas en otros lugares. Carriles bici, en ciudades como Friburgo-Alemania donde la ciudad
cuenta con carriles exclusivos para todos los trayectos dentro de la ciudad, este método también
lo podemos encontrar en ciudades como Ginebra-Suiza, Amsterdam- Paises Bajos, Bogota-
Colombia, Copenhague-Dinamarca y en Madrid-Espafia, Burdeos-Francia, Barcelona-Espafia
carriles exclusivos para bus y taxi. Y ciudades con una red de transporte envidiable en paises
como Alemania, Inglaterra, Suecia. También destacar el funcionamiento del carsharing de coches
eléctricos y los VTC con coches eléctricos en ciudades como Milan-Italia, Madrid-Espania,
Estocolmo-Suecia y sus zonas de aparcamiento exclusivo para coches compartidos. En general,
la mayoria de las respuestas han sido referidas a los carriles de uso exclusivo.

En la encuesta, en relacion a la pregunta de seguridad vial y su nivel de confianza/seguridad a la
hora de hablar de los diferentes modos de micromovilidad. EI 10,5% lo ve muy inseguro, no confia
nada en ellos, el 26,3% lo ve inseguro, no confia demasiado, el 44,7% muestra confianza y
confianza en su seguridad, y el 7,9% lo ve muy seguro y confia plenamente. EI 10,5% restante
no sabe y no contesta. También, hemos preguntado si creen necesario la implantacion de carriles
exclusivos para bicicletas/patinetes o si creen que podrian circular en el mismo carril pero limitando
la velocidad de estos, la mayoria, es decir el 86,8% afirman la necesidad de la implantacion de los
carriles exclusivos para garantizar la seguridad de los usuarios y no afectar al trafico de los carriles
convencionales. El 10,5% consideran que es mejor la opcion de limitar la velocidad de los carriles
convencionales, convertirlos en carriles compartidos para circular todos, El 2,6% restante no ve
necesaria ninguna de estas iniciativas.

A la pregunta de si se ve una preocupacion por parte de las autoridades nacionales/locales sobre
el tema de movilidad sostenible en concreto en zonas turisticas, el 53,9% no la percibe, el 36,8%
si, y el 9,2% no sabe y no contesta.

Para finalizar, hemos hecho una recopilacion de una serie de medidas que nuestros encuestados
consideran mas efectivas a la hora de la implantacién en zonas turisticas.

1 VTC: Vehiculo de Transporte con Conductor. Consiste en que el usuario elige el punto de salida y destino, lo que
se convierte en la principal diferencia con el transporte publico convencional donde los destinos ya estan
establecidos. Este método lo observamos en empresas como Cabify, Uber, Bolt
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1. Medidas relativas al Transporte Publico: Mejora de la red de transporte publico en zonas
turisticas, horarios y abonos de transporte mas econoémicos para que esta opcion resulte
mas atractiva a la hora de elegir esta opcion a la hora de desplazarse.

2. Medidas en relacion al precio de los vehiculos de movilidad compartida: abaratar su
precio.

3. Medidas en relacion a los puntos de alquiler: Aumentar el nimero en las zonas turisticas,
asi como su accesibilidad.

4. Establecer un intercambiador a las afueras de las zonas medioambientalmente mas
contaminadas para dejar ahi los vehiculos y fomentar el uso de vehiculos de
micromovilidad dentro de la ciudad. De forma que contemos con un método de transbordo
eficiente y répido y mejoraria la afluencia del trafico dentro de las ciudades.

5. Medidas relativas a carriles bici, aumentarlos y mejorarlos con la sefializacion adecuada
para facilitar la seguridad.

6. Medidas relativas al uso de vehiculos compartidos: Aumentar los estacionamientos para
vehiculos compartidos y los puntos de recarga. Asi como regular el precio del alquiler para
fomentar su uso.

7. CONCLUSIONES

En este estudio se ha hecho una revision de la literatura desde una doble perspectiva; una referida
a buenas practicas en movilidad y otra referida a experimentos de eleccion de micromovilidad
compartida. La conclusion que se extrae de esta revision es que un sistema de micromovilidad
compartida que incorpora patinetes y bicicletas eléctricas, tienen un impacto importante en las
decisiones y la conducta de los pasajeros. Los patinetes eléctricos se suelen utilizar en las
ciudades como alternativa de alquiler a corto plazo o para viajes de corta distancia, y las bicicletas
eléctricas ademas permiten la realizacion de actividades deportivas. Por otro lado, la revision de
los articulos de experimentos permite concluir que los principales atributos que se utilizan son: las
variables sociodemogréficas, las caracteristicas de movilidad, las actitudes y valores que influyen
en el uso de vehiculos compartidos. Los articulos muestran que las infraestructuras (por ejemplo,
las terminales de recarga) y los incentivos financieros son componentes para impulsar la adopcion
de vehiculos eléctricos compartidos. Cabe resaltar que los atributos utilizados por la mayoria de
las investigaciones son: tiempo de viaje, coste del viaje, precio de estacionamiento, condicion
climatologica, densidad de vehiculos, presencia de carriles exclusivos, seguridad vial, puntos de
recarga, entre otros.

Dada la importancia del turismo en Canarias y de conseguir un turismo sostenible, en este trabajo
se plantea la necesidad de conocer las preferencias de los turistas en cuanto a la forma de
desplazarse en una zona turistica. Ello para ofrecer un servicio de transporte que se ajuste a sus
necesidades, asi como para dar respuesta a la demanda social por la preocupacién por el medio
ambiente. Asi ofrecer un servicio de alquiler de varios modos de transporte nuevos en una zona
turistica puede ser una buena politica. Para evaluar este punto de vista, en este trabajo se propone
un experimento de eleccion para evaluar las preferencias de los turistas ante la implantacion de la
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micromovilidad compartida en San Bartolomé de Tirajana y Adeje, y especificamente la
introduccién de bicicletas y patinetes eléctricos de una flota compartida ubicada en las zonas
turisticas indicadas. Este experimento se hizo con un disefio eficiente en el que se plantean tres
alternativas de eleccion posibles: patinete eléctrico, bicicleta eléctrica y no elige.

Por otro lado, el estudio de preferencias relevadas realizado en este trabajo permite concluir que
se observa un escaso uso de la micromovilidad compartida cuando se viaja como turista y un
desconocimiento general de la misma.

Finalmente concluir que de cara a conseguir unos patrones de movilidad mas sostenibles en los
destinos turisticos resulta de gran importancia, ademas de conocer las preferencias de los turistas,
abordar analisis coste-beneficio social de los diferentes proyectos de transporte, de cara a tener
en cuenta el impacto economico, social y medioambiental de los mismos.
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