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CONCEPTO DE PGV:

BRASIL:

“Locales o instalaciones de
distinta naturaleza que
desarrollan actividades de
porte y escala capaces de
producir un contingente
significativo de viajes”.
PORTUGAL Y GOLDNER (2003)

* La definicion de qué es un PGV
depende de las
especificaciones locales y debe
ser establecida por cada
ayuntamiento (alcaldia)

ESPANA:

e EL PGV ESTA INCLUIDO EN
UN USO URBANISTICO.

* PLANEAMIENTO
TERRITORIAL: NIVEL
REGIONAL (COMUNIDAD
AUTONOMA)

e PLANEAMIENTO
URBANISTICO: NIVEL
MUNICIPAL




PLANEAMIENTO TERRITORIAL

PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE GRANDES EQUIPAMIENTOS
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AMBITOS ESTRATEGICOS PARA LA LOCALIZACION
DELOS GRANDES EQUIPAMIENTOS COMERCIALES
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CATEGORIZACION DE LOS MUNICIPIOS PARA EL
DIMENSIONAMIENTO DE LOS CENTROS COMERCIALES
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PLANEAMIENTO TERRITORIAL
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PLANEAMIENTO URBANISTICO

— PLAN GENERAL: Establece el uso global




PLAN PARCIAL: establece el uso pormenorizado

USO URBANISTICO | TITULARIDAD

RESIDENCIAL PRIVADA/PUBLICA

TERCIARIO PRIVADA
*OFICINAS

*COMERCIAL

*HOSPEDAIJE

*RECREATIVO

INDUSTRIAL PRIVADA

EQUIPAMIENTO PUBLICA/PRIVADA
*EDUCATIVO

*ASISTENCIAL

*DEPORTIVO




COMPETENCIAS ADMINISTRATIVAS
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COMUNIDADES

AUTONOMAS

ADMINISTRACION
LOCAL

einfraestructuras de
interés general o que
afecten a mds de una

Comunidad Auténoma.

eTransporte aéreo y
demas modos de
transporte que afecten
a mas de una CC.AA.

eUrbanismo.

eOrdenacion del
Territorio.

eInfraestructuras no
declaradas de interes
general sitas en su
territorio.

*Modos de transporte
que no exceda de su
ambito territorial.

eTransporte publico de
viajeros en municipios
de mas de 50.000 hab.

*Promocion y Gestion de
viviendas.

eProteccion del Medio
Ambiente y salubridad
publica.

*Recogida y tratamineto
de residuos.



ESTABLECIMIENTO DE UN CENTRO

COMERCIAL EN ESPANA*
N J

* COMPETENCIA AUTONOMICA: Licencia
Autondmica para grandes Establecimientos
Comerciales (LAGEC), desde 1996.

e COMPETENCIA MUNICIPAL: Licencia
urbanistica (permite ejercer el derecho a
edificar si se adapta a la ordenacion aplicable).

*Antes de 2006



Directiva Bolkestein

La Directiva 2006/123/CE, relativa a los servicios en el mercado
interior, conocida como Directiva Bolkestein, tiene por objeto
establecer un marco general que facilite el ejercicio de la libertad de
establecimiento de los prestadores vy la libre circulacion de los
servicios. Para ello establece la eliminacidon de los obstaculos que
frenan el desarrollo de las actividades de servicios entre los Estados
integrantes de la Unidn Europea.

La Directiva incide claramente en la regulacion comercial, estatal y
autonomica, al prohibirse expresamente tramites innecesarios y
arbitrarios, como la licencia autondmica para el establecimiento de
grandes establecimientos comerciales, que solo podra instituirse si
responde a razones “imperiosas de interés general” que determina
la Directiva.




ESTABLECIMIENTO DE UN CC EN ESPANA
Después de la DIR. BOLKESTEIN

* Los Gobiernos autonomicos seguirian teniendo la
facultad de impedir la implantacion de nuevos
prestadores de servicios y muy especialmente en el
caso de los grandes establecimientos comerciales.

e A fecha 28 de diciembre de 2009, plazo maximo fijado
por la directiva para su transposicion, la situacion era
gue cuatro comunidades Asturias, Cantabria, Castilla-La
Mancha y Extremadura no habian completado su
adaptacion y la Comunidad Valenciana lo habia hecho
muy someramente. El resto de comunidades si lo habia
hecho en fecha.




OBTENCION DE LOS DATOS

ELECCION DE LA VARIABLE EXPLICATIVA

CALCULO DE LA PRODUCCION (GENERACION/ATRACCION) DE VIAIJES




4 , N
OBTENCION DE DATOS: ENCUESTAS

DOMICILIARIAS DE MOVILIDAD
- )

El analisis de la demanda parte bdasicamente de dos técnicas:

- mediciones del volumen de viajeros en los diferentes modos y trayectos, segun
las caracteristicas de la zona de estudio.
-  mediante encuestas directas a los usuarios.

El primer método es complicado en sistemas complejos, pues aunque hay sistemas
de medicidn y conteo de viajeros y vehiculos muy desarrollados, el utilizarlos pa
ra conocer la demanda global de un entorno urbano es casi imposible
de plantear.

Por ello es mas normal acudir a encuestas de diferentes tipos como
son las de producciéon, flujo, pantalla, cordén, con agente entrevistador o do
miciliarias. La mas extendida hoy en dia para conocer la demanda total por
trayectos, modos y horas es la domiciliaria.



ENCUESTAS DOMICILIARIAS DE
MOVILIDAD

— Miden el comportamiento medio del viajero no el real.

— Unicamente se pueden estudiar una parte de la movilidad de las
personas.

Son encuestas caras y dificiles de llevar a cabo con Ia
precision necesaria, por lo que solo suelen hacerse cada
cierto numero de anos. Entre los periodos sin encuesta
domiciliaria suele hacerse otro tipo de encuestas que
permiten actualizar los datos. Con estas técnicas podemos
conseguir tener una foto fija de la movilidad y Ia

demanda de transporte en un momento determinado.



‘Ejemplo: EDM 2004. Consorcio Regional de’

Transportes de Madrid
N J
e La EDM' 04 presenta doce motivos de viaje. De
estos viajes es conocida la zona de origen vy la
zona de destino. De los doce motivos, ocho
llevan aparejados un Uso concreto del suelo. En
principio puede obtenerse una relacion numero
de viajes / unidad urbanistica para esos usos. Los
motivos aparejados a esos usos son los
siguientes:
Casa, Trabajo, Estudio,Compras, Ocio, Deporte,
Meédico, Biblioteca




por
USO PGOUM CLASE CATEGORIA por datos | zonificacisn
homogénea
ALMACENAJE NO &7
SERVICIOS
INDUSTRIAL E“FREiA“‘AL MO L7
INDUSTRIA EN
GENERAL NO &?
GARAJE- -
APARCAMIENTO &
RESIDENGIA .
COMUMITARIA <
sl sl
RESIDENCIAL COLECTIVA - -
VIVIENDA d
UNIEAMILIAR 5 5
=] &)
OFICINAS NO o7
HOSPEDAJE NO NO
MEDIANO
COMERCIO NO NO
COMERCIAL GRANDES
SUPERFICIES S 8i
COMERCIALES
SERVICIOS
TEREIARIDS ESPECTACULOS NO NO
ESTABLECIMIENT
TERCIARIO 03 PARA
RECREATIVDO CONSUMO DE MO [ [w]
BEBIDAS Y
COMIDAS
SALAS DE
REUNION i no
OTROS NO NO

‘.— e

Si: si se pueden obtener datos

NO: no se pueden obtener datos

¢?: los datos que se obtienen son para el uso genérico, en el momento que

haya mas de uno no se puede saber.

Fuente: Elaboracion propia.
||




USO PGOUM CLASE CATEGORIA | POLamtos | zonificacien
: . : e
AEREO NO s
DOTACIONAL FERROVIARIO NO sl
PARA EL INTERCAMBIADO
TRANSPORTE R NO NO
LOGISTICA DEL
TRANSPORTE Ho &?
ADMINISTRACI
N PUBLICA NO i
BASICO NO NO
DEPORTIVO
SINGULAR NO NO
PARQUE DE
DISTRITO NO NO
ZONAS VERDES PARQUE
METROPOLITAN NO S|
0
BIENESTAR
SOCIAL NO NO
DOTACIONAL CULTURAL NO L7
DE SERVICIOS
COLECTVOS EQUIPAMIENTO EDUCATIVO NO L?
SALUD NO 7
RELIGIOSO NO NO
ABASTECIMIENT
O ALIMENTARIO NO NO
TINSTALACIONES
SERVICIOS | comsustioie |  NO NO
pUBLICOS VEHICULOS
RECINTOS >
FERIALES NO sl
OTROS NO NO

Si: si se pueden obtener datos

NO: no se pueden obtener datos

é?: los datos que se obtienen son para el uso genérico, en el momento que

haya mas de uno no se puede saber.

Fuente: Elaboracién propia.

T




USO EDM’04: Centros Comerciales (Solo para
Madrid municipio)

CENTRO TIPO ZONATTE VIAJES VIAJES VIAJES A | VIAJES RATIO
VP TP PIE OTRO VP/100 M?
MODO

CORTE INGLES GR 079-01-001 465 6.0/0 2.951 201 43.126 1,0
PRINCESA

ALCAMPO PIO XII HI 079-05-090 3.390 2.597 2.089 8.000 42,37

GRAN ViA DE ME 079-16-450 4.456 3.339 4.159 42 20.000 22,28
HORTALEZA

SEXTA AVENIDA  PE 079-09-200 682 254 10.000 6,82
ARTURO SORIA  PE 079-15-402 270 336 233 8.190 3,3
PLAZA

CC LAS ROSAS ME 079-20-571 1.932 1.425 2.073 29.400 6,57

CC LA ALBUFERA PE 079-13-343 1.882 2.825 3.464 85 7.700 24,44

-NO HAY DATOS EN MUCHAS ZONAS DE TTE DONDE SE UBICAN LOS NUEVOS CC EN LOS
MUNICIPIOS DE LA CORONA METROPOLITANA

-SE REALIZA EN UN DA LABORABLE NORMAL. LA PUNTA DE LA ATRACCION DE VIAJES SE
REALIZA EN FIN DE SEMANA

-UN 17% DE LOS CC SON POSTERIORES AL 2004



Resulta dificil obtener, de forma directa, el trafico que atraen estos grandes
establecimientos comerciales.




‘VARIABLES EXPLICATIVAS DE LA
MOVILIDAD EN LOS CENTROS

. COMERCIALES p

-BREVE INTRODUCCION SOBRE EL SECTOR COMERCIAL
-CARACTERIZACION DE LOS CENTROS COMERCIALES EN LA COMUNIDAD DE MADRID
-EVOLUCION DE LOS CC EN LA COMUNIDAD DE MADRID



SECTOR COMERCIAL

Espafa es el 62 pais con mas SBA de Europa: Reino Unido, Francia, Italia, Rusia y Alemania

El mercado de Centros Comerciales ha finalizado con 658 CC (2011)

SBA Espana =15.310.916 m2 (SBA Madrid= 3.093.000 m2)

Tres inauguraciones en el primer trimestre de 2012.
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Los CC con mayor tasa de locales sin ocupar son los de tamafo pequeno.

Con alguna excepcion, podria decirse que en la actualidad los CC mas grandes
son los mas demandados por el consumidor.

Mapa futurc de la densldad por provincias Incremanto de SBA an 2011 por Comunidades
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" LOS IMPACTOS DE LA EVOLUCION DEL COMERCIO NO
SOLO SON PERCEPTIBLES A ESCALA LOCAL SINO
5 TAMBIEN A ESCALA REGIONAL y

eLa aparicion de nuevas formas comerciales
ha generado importantes cambios en la
organizacion urbanay comercial de las
ciudades.

*Las grandes superficies comerciales
provocan un importante desplazamiento de
la actividad comercial hacia la periferia de
las ciudades, creandose de esta forma,
nuevas areas comerciales en detrimento de
la concentracidon comercial en el centro de
las urbes, provocando la desertizacion
comercial de los centros historicos.




CARACTERIZACION CC en la Comunidad de Madrid
TROlOGIA  |sA(m) |neToTaL

MG: Muy grande >79.999 5

GR: Grande desde 40.000 hasta 8
79.999

ME: Mediano desde 20.000 hasta 24
39.999

PE: Pequeno desde 5.000 hasta 19.999 41

HI: Hipermercado Galeria Comercial 9

fundamentada en un
Hipermercado

GC: Galeria Comercial hasta 4.999 22

CE: (Centro Especializado: Centros CentroOcio 7
de Tiendas de Fabricantes y/o Ocio

Centro Factory

ParqueComercial 8



RESUMEN DE TIPOLOGIAS Y EVOLUCION

ANOS 70

TEMPORAL

A R| A () » A RCADO ARA ()

GRANDES ALMACENES (Sepu, Almacenes Arias, Corte Inglés)
HIPERMERCADOS (Pryca, Carrefour)

ANOS 80

CENTROS COMERCIALES

ANOS 90

PARQUES COMERCIALES (lkea,Leroy Merlin)

INCREMENTO CENTROS COMERCIALES

FINALES (1997): FACTORY/OUTLETS (Las Rozas Village)

CENTROS COMERCIALES EN TERMINALES DE TTE (Principe Pio)
RECONVERSION DE EDIFICIOS HISTORICOS (ABC Serrano)

PRIMEROS CENTROS COMERCIALES Y DE OCIO (kinépolis, Equinoccio)

> ANO 2000

GRANDES SUPERFICIES DE OCIO (Diversia, Nassica)
CENTROS COMERCIALES Y DE OCIO CON ACTIVIDADES DEPORTIVAS
(Madrid Xanadu, Moraleja Green)

Fuente: Gregorio Hurtado, S. De (2008)




{ CARACTERIZACION CC }




[ CARACTERIZACION CC }




{ CARACTERIZACION CC }




{ CARACTERIZACION CC }




{ CARACTERIZACION CC }




{ CARACTERIZACION CC }




Factores de los que depende |a variable

* USO DEL SUELO:
— CALIFICACION URBANISTICA:
residencial, terciario, industrial, etc. 5" "4 =i
— INTENSIDAD DE USO: edificabilidad, =
densidad (viv/Ha; empleos/Ha; etc.)
— LOCALIZACION: urbano, periurbano,
periférico.

Cada uso urbanistico tiene un perfil
muy diferente de movilidad.




PERFIL DE MOVILIDAD MUY DIFERENTE SEGUN EL USO URBANISTICO

EQUIPAMIENTO ASISTENCIAL:

-Hora punta de mafiana, cambio de
turno empleados

-M3s viajes en dia laborable
-Motivo de viaje: trabajo, visita,
acompanante.

TERCIARIO COMERCIAL:

-Viajes a lo largo del dia, no hay una hora
punta muy marcada

-M3s viajes en fin de semana, sobre todo
sabado

-Diferentes motivos de viaje: compras,
trabajo, ocio.




[Factores de los que depende la variable}

CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS Y
GEOGRAFICAS:

* numero de automoviles por hogar
* tamano del hogar

* ingresos

* tipo de desarrollo

El nivel de renta condiciona la posibilidad de
utilizar el vehiculo privado. Pero no significa
gue a menor renta el indice de motorizacion
sea menor, sino que hay una menor opcién
de eleccién del modo de transporte a
utilizar.




Factores de los que depende |a variable

OFERTA DE TRANSPORTE DISPONIBLE:

* frecuenciay calidad del mismo.

* localizacion de la zona de origen o destino
del viaje
* tiempo de viaje sea satisfactorio.

Las caracteristicas radiales del transporte
publico en la periferia urbana condicionan
la eleccidn del modo de transporte a
utilizar, mas cuando el viaje es de caracter
transversal, ya que en la mayoria de los
casos, en vehiculo privado se produce un
ahorro de tiempo, aun teniendo en cuenta
el factor de congestion en las
infraestructuras.




VARIABLES MAS UTILIZADAS INTERNACIONALES

OTRAS
ITE (EEUV) N° de empleos
NC° Plazas parking
TRICS (UK) Localizacion

Poblacion <1 milla
Poblacion < 5 millas
Transporte publico
\eh. en propiedad< 5 millas

PGV (BR) N° viajes diarios en un sabado

corriente del afio

NZTPDB (N2) Retail Floor Area

N° empleos
Asientos




VARIABLES EXPLICATIVAS MAS FRECUNTES (ITE)

» Superficie Bruta Alquilable o Gross Leseable Area (SBA o GLA): es la variable mas
utilizada, pero hay que tener en cuenta que no explica del todo la variabilidad.. En algunos casos,
como por ejemplo en los hipermercados, se utiliza la superficie construida, GrossFloorArea (GFA).

. N¢e de plazas de aparcamiento.

* N2 de empleos: no es una buena variable porque es un dato que no siempre se conoce y depende
del tipo de comercio.

* Trafico en hora punta en calle adyacente: es descartable porque tiene una influencia baja.

VARIABLES EXPLICATIVAS MAS FRECUNTES TRICS (UK)

Otra experiencia internacional a destacar es la inglesa del TRICs, cuya base de datos ha recogido a lo
largo de varias décadas datos de multiples estudios:
- 23 usos distintos del suelo
- se centra no soélo en los viajes realizados en vehiculo privado, sino que también considera los
viajes multimodal
Su menor utilizacion es debido a su menor difusion y su dificultad de acceso a la informacion.
Separa el uso comercial en 6 categorias.
Recomienda como variables explicativas la superficie construida y la superficie bruta alquilable.
También da informacidon sobre los viajes, pero no sobre las caracteristicas del viajero.




~ OTRAS VARIABLES |

VARIABLES MAS COMUNES SEGUN OTROS AUTORES

VARIABLES VARIABLES DE LAS
SOCIOECONOMICAS CONDICIONES
DEL VIAJERO FISICAS DEL AREA
MERT (2001) Ingresos Poblacion
Edad Densidad
Estatus profesional Empleo
Tamano de hogar
Vehiculo en propiedad
KEEFER (1966) NC total de viajes por NC° de plazas de parking

trabajo

Distancia al CC mas
cercano
Area construida del CC




No siempre hay una correlacion
tamano/n? visitas al cc

CENTRO COMERCIAL SBA [m#) NT VISITAS ANUALES
La esquina del Bernabéu 4.869 2.208.000
Arturo Soria Plaza H.190 SR RELRLE
Circulo Comercial 14.280 4.500.000
[Tarrejin]

Sexta Avenida 16.000 2.500.000
Gran Via de Hortaleza 200100 7.500.000
Madrid Sur 23.234 8.000.000
Planetocio [Collado 23.825 32500000
Villalha)

Bulevar Getafe 24.200 3.988.272
Principe Pio 32.500 12.385.367
Equinocio [Majadahonda) 36,800 4. 500,000
Megapark (San Seb. De los 98.140 22.000.000

R)

Fuente: Anuario CC (2010).




Estudio realizado en la Comunidad de Madrid:
Seleccion de la muestra

NOMBRE CC APERTURA TIPO CC LOCALIZAC | SBA(m2) | SUP.CONST | N° Plazas
(m2) Aparc
1. PLAZA NORTE 2 2004 GRANDE PERIFERICO 51.557 147.920 7.500
2. PLENILUNIO 2006 GRANDE SEMIURBANO 70.000 220.000 3.000
3. MILENIUM 2001 PARQUE COM. SEMIURBANO 11.356 13.675 600
4. NASSICA FACTORY 2001 CENTRO ESPEC. PERIFERICO 49.500 95.292 4.000
5. VALDEBERNARDO 1998 PEQUENO URBANO 14.800 28.000 800
6. LA RAMBLA 1994 PEQUENO URBANO 7.940 12.000 800
7. PARQUE OESTE 1994 PARQUE COM. PERIFERICO 125.000 200.000 6.000
8. PARQUESUR 1989/ 2005 MUY GRANDE URBANO 151.200 227.000 5.800
9. MADRID XANADU 2003 MUY GRANDE SEMIURBANO 134.000 160.000 8.000
10. PARQUE CORREDOR 1995 MUY GRANDE PERIFERICO 123.380 265.000 3.800
11. CENTRO OESTE 1996/ 2003 MEDIANO SEMIURBANO 39.000 81.251 2.270




Plaza Norte 2 (San Sebastian de los Reyes)

NOMBRE

FECHA DE 2004
APERTURA

TIPOLOGIA GRANDE
COMERCIAL

LOCALIZACION PERIFERICO
SBA (m?) 51.557
SUPERFICIE 147.920
CONSTRUIDA

(m?)

Ne PZAS DE 7.500
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

BICI

OTROS

94 %

3,0%

0 %

0%




Plenilunio (Madrid)

NOMBRE
FECHA DE 2006
APERTURA

TIPOLOGIA GRANDE
COMERCIAL

LOCALIZACION | SEMIURBANO
SBA (m2) 70.000
SUPERFICIE 220.000
CONSTRUIDA

(m?)

Ne PZAS DE 3.000
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

TREN

PIE

BICI

OTROS

67 %

15 %

0%

15 %

0 %

0%




Millenium (Majadahonda)

NOMBRE
FECHA DE 2001
APERTURA

TIPOLOGIA PARQUE
COMERCIAL COMERCIAL
LOCALIZACION SEMIURBANO
SBA (m?) 11.356
SUPERFICIE 13.675
CONSTRUIDA

(m?)

Ne PZAS DE 600

PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

PIE

BICI

OTROS

82 %

1%

12 %

0 %

0%




Factory (Getafe)

ad S
@

T“ | FCalle de las Marism
.|

“. 1

NOMBRE
FECHA DE 2001
APERTURA

TIPOLOGIA CENTRO
COMERCIAL ESPECIALIZADO
LOCALIZACION PERIFERICO
SBA (m?) 49.500
SUPERFICIE 95.292
CONSTRUIDA (m2)

N2 PZAS DE 4.000

PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

MOTO

PIE

BICI

OTROS

94,8 %

1%

2,2 %

1%

0 %

0%




Valdebernardo (Madrid)

NOMBRE
FECHA DE 1998
APERTURA

TIPOLOGIA PEQUENO
COMERCIAL

LOCALIZACION URBANO
SBA (m?) 14.800
SUPERFICIE 28.000
CONSTRUIDA

(m?)

Ne PZAS DE 800
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

MOTO

BICI

OTROS

65 %

1%

0%

0%

0%




La Rambla (Coslada)

NOMBRE
FECHA DE 1994
APERTURA
TIPOLOGIA PEQUENO
COMERCIAL
LOCALIZACION URBANO
SBA (m?) 7.940
SUPERFICIE 12.000
CONSTRUIDA
(m?)
N@ PZAS DE 800
PARKING
VEH. PRIV. | AUTOBUS | TREN MOTO PIE BICI OTROS
27,6 % 51% 2 % 0% 65,3 % 0% 0%




Parque Oeste (Alcorcon)

NOMBRE
FECHA DE 1994
APERTURA

TIPOLOGIA PARQUE
COMERCIAL COMERCIAL
LOCALIZACION PERIFERICO
SBA (m?) 125.00
SUPERFICIE 200.000
CONSTRUIDA

(m?)

N2 PZAS DE 6.000
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

PIE

BICI

OTROS

83,8 %

1,7 %

3,4 %

0 %

4,3 %




Parque Sur (Leganés)

NOMBRE

FECHA DE 1989/2005
APERTURA

TIPOLOGIA MUY GRANDE
COMERCIAL

LOCALIZACION URBANO
SBA (m?) 151.200
SUPERFICIE 227.000
CONSTRUIDA

(m?)

N2 PZAS DE 5.800
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

BICI

OTROS

61,7 %

8,5 %

0 %

0%




Madrid Xanadu (Arroyomolinos)

NOMBRE

FECHA DE 2003
APERTURA

TIPOLOGIA MUY GRANDE
COMERCIAL

LOCALIZACION URBANO
SBA (m?) 134.000
SUPERFICIE 160.000
CONSTRUIDA

(m?)

N2 PZAS DE 8.000
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

BICI

OTROS

89,3 %

5,4 %

0%

0%




Parque Corredor (Torrejon de Ardoz)

NOMBRE
FECHA DE 1995
APERTURA

TIPOLOGIA MUY GRANDE
COMERCIAL

LOCALIZACION PERIFERICO
SBA (m?) 123.380
SUPERFICIE 265.000
CONSTRUIDA

(m?)

Ne PZAS DE 3.800
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

TREN

PIE

BICI

OTROS

86,9 %

10,2 %

0,7 %

0%

0%

0%




Centro Oeste (Majadahonda)

NOMBRE

FECHA DE 1996/2003
APERTURA

TIPOLOGIA MEDIANO
COMERCIAL

LOCALIZACION SEMIURBANO
SBA (m?) 39.000
SUPERFICIE 81.251
CONSTRUIDA

(m?)

N2 PZAS DE 2.270
PARKING

REPARTO MODAL:

VEH. PRIV.

AUTOBUS

BICI OTROS

83,2 %

10,9 %

0% 0%




[ Variables propias del centro }

La atraccion de viajes producida por un CC esta
influenciada por multiples factores, no solo por la
superficie comercial o sup. construida que ocupa:

** su localizacion
** el area de influencia
el tipo de producto de venta

¢ la proximidad o no de otros centros comerciales
en competencia

** la época del ano (Navidad, rebajas, etc) Clima.



Variables propias del centro

La existencia o no de un hipermercado o pequena superficie de
alimentacion™* que funcionan como “locomotora” en los
centros comerciales, repercute en el aumento de viajes en
vehiculo privado, ya que en estos espacios se realizan
compras de gran volumen

NOMBRE CC LOCOMOTORA y Superficie (m?) CINES
1. PLAZA NORTE 2 NO* Sl
2. PLENILUNIO MERCADONA (5=2.900) S
3. MILENIUM SANCHEZROMERO (5=1.543) NO
4. NASSICA FACTORY NO Sl
5. VALDEBERNARDO AHORRA MAS (5=1.858) Sl
6. LA RAMBLA NO Sl
7. PARQUE OESTE NO* NO
8. PARQUESUR ALCAMPO (S=17.000) Sl
9. MADRID XANADU HIPERCOR (5=10.000) Sl
10. PARQUE CORREDOR ALCAMPO (S=22.000) Sl
11. CENTRO OESTE CARREFOUR (5=19.944) NO

No tienen un hipermercado en su interior pero si muy préoximo a él.




[ Variables propias del centro }

En la actualidad, la incorporaciéon de determinadas
tiendas “retailers” por su escasa implantacion en
Espaia, ejercen de iman en los CC.

Por ejemplo: Apple, Hollister, Primark, Uniglo, etc.
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Variables que definen el viaje

Modo de
transporte
utilizado para
acceder al CC

Tiempo
de
acceso

Tiempo de
permanencia

Lugar de
procedencia

Frecuencia
de visita

Uso temporal

RESULTADOS

vehiculo
privado
modo
dominanté

urbano: >
indice de visi
periférico: <

indice de visjtas

Residencis
Trabajo

as

Urbano:
entre
semana




Variables sociodemograficas

No siempre hay una

relacion directa entre la
superficie comercial y la
poblacion del municipio.

A la hora de relacionar
esas dos variables:
SBA/poblacidn, conviene
tener en cuenta una
tercera: nimero de CC
en el municipio.

No sélo es importante
saber cuantos metros
cuadrados comerciales
tiene, sino cdmo estan
distribuidos.

SUPERFICIE | SUPERFICIE |POBLACION |POBLACION
MUNICIPIOS CCen2004 |CCen2010 |2004 hab 2010 hab
NeCC M? M?

Alcala de Henares 7 74.198 146.384 191.545 204.120
Alcobendas 7 164.243 167.300 100.307 110.080
Alcorcon 5 240.184 248.544 156.592 168.299
Algete 1 4.360 4.360 17.626 20.481
Aranjuez 1 6.675 20.675 42.481 55.054
Arganda del Rey 1 5.845 5.845 38.269 53.135
Arroyomolinos 1 134.000 152.887 7.099 16.207
Boadilla del Monte 3 15.945 15.945 32.813 44.709
Collado Villalba 4 57.975 57.975 50.695 59.900
Coslada 2 12.540 12.540 82.418 91.218
Fuenlabrada 4 99.848 99.848 192.458 198.973
Getafe 5 137.889 150.504 155.997 169.130
Leganés 4 162.634 209.199 178.630 187.227
Madrid 36 447.487 753.454 | 3.099.834 3.273.049
Majadahonda 5 95.385 94.756 58.377 69.439
Moéstoles 4 35.123 35.123 202.496 206.015
Parla 3 29.500 47.500 86.912 120.182
Pozuelo de Alarcon 6 56.232 65.554 75.079 82.804
Rivas-Vaciamadrid 5 44.305 164.305 45.099 70.840
Rozas de Madrid (Las) 8 83.210 105.754 68.061 88.065
San Agustin del Guadalix 1 3.200 3.200 7.806 11.885
San Fernando de Henares 2 16.762 16.762 39.175 41.384
San Sebastian de los

Reyes 6 159.537 225.192 62.242 78.157
Torrejon de Ardoz 2 141.988 137.660 106.740 118.441
Tres Cantos 2 18.000 30.100 38.882 41.147
Valdemoro 1 14.100 14.100 40.839 65.922
Villaviciosa de Odoén 3 10.135 10.135 23.173 26.725




Variables

sociodemograficas

Situacion
profesional

Nivel de
estudios

Ingresos
mensuales

Estado civil

RESULTADOS

Mujeres
algo
superior

Poblacién
activa
ocupada

Mayores de
30 anos-40

Alto.
Bachillerato.
Licenciados
50%

Socialmente
bastante

Igualdad
solteros
casados




CONCLUSIONES

% La mayoria de las variables por si solas no siempre son capaces de explicar la
generacidon/atraccion de viajes de una determinada zona.

% El Manual de Generacion de Viajes del ITE, 2003, sefiala que la eleccién de la
variable puede ser una de las decisiones mas importantes a la hora de calcular
la generacion de viajes.

¢ En caso de que fuera posible seleccionarla entre varias, las recomendaciones
propuestas son:

la mejor eleccién serd aquella que guarde una mayor causa directa en la variacion del
viaje generado por un determinado uso del suelo y que se pueda proyectar con
precision.

gue se obtenga de una primera medida y no derivada de una segunda.

la que produzca un ratio o ecuacion con el mejor ajuste de los datos: que vendra dado
eanuncién del coeficiente de correlacién R2.(valores de R?> 0,75 se consideran un buen
ajuste)

dentro de cada uso urbanistico se recomiendan variables que sean estables y gue no
cambien en funcion de los propietarios, como por ejemplo las caracteristicas fisicas
m2de suelo, n2 de viviendas, etc.

+ Aigualdad de ajuste entre dos variables, se elegird la que tenga mayor tamafio
de muestra
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CONCLUSIONES

Las encuestas domiciliarias no siempre resuelven el problema de la obtencion de datos,
porque su objetivo es definir la movilidad en general, pero no se centran en cada uso
urbanistico en particular, que tiene un comportamiento muy diferenciado. Seria conveniente
la realizacion de conteos en cada centro comercial, tanto en los accesos peatonales, como en
los accesos al aparcamiento, recogiéndose los datos a lo largo del dia, para distinguir los
desplazamientos en hora punta, y también en distintos dias de la semana, incluido el
sabado. Esto implica un coste muy elevado, que al final queda fuera del alcance de las
investigaciones.

La variable mas utilizada es la Superficie Bruta Alquilable, que mide la superficie comercial.
Pero la movilidad comercial esta influenciada por mas factores que no se reflejan en el
tamano del centro.

El patron de movilidad de una zona no es el mismo si hay un sélo centro comercial o varios.

La localizaciéon urbana de los CC es compatible con un modelo de movilidad sostenible,
desplazamientos a pie y en transporte publico, en contraste con la localizacion periférica, que
impulsa una mayor utilizacién del vehiculo privado. (ejem: Pza Aluche con 70% de las visitas
se realizan a pie

Las variables socioecondmicas son variables muy significativas, porque se trata de una
actividad relacionada con el consumo, donde el nivel de renta, la situacion laboral, etc.,
ejercen gran influencia.

Hay 8ue tener mucha precaucion a la hora de utilizar los modelos del ITE, tanto para el
estudio de los viajes totales, ya que siempre da unos ratios por encima del valor habitual,
Licinio (2010), Lavado (2008), Argueta (2010); como para la utilizacion de las variables
propuestas.



ECéIcqu del n? de viajes que atrae un CC}

* Se trata de obtener unos ratios de generacion/atraccion
de viajes segun el uso del suelo, en este caso el uso
comercial, con la finalidad de que se pueda estimar el
impacto que produce el establecimiento comercial sobre
las distintas redes de transportes.

* Los ratios de generacion de viajes indican
numeéricamente la relacion existente entre los viajes
diarios realizados por persona o por vehiculo, por
unidad o variable explicativa independiente: viajes
persona/unidad 6 viajes vehiculo/unidad.

N° viajes= N° vehiculos / Unidad (superficie comercial)




METODOLOGIA

Para estudio de la
generacion de los viajes lo
mas habitual es utilizar los
modelos agregados de
regresiones lineales

En Espafia no existe un organismo
gue centralice y recopile los estudios
de movilidad para disponer de los
datos o una metodologia comun.

Habitualmente se utiliza el Manual de
Generacion de Viajes del Institute of
Transportation Engineers (ITE).

Shopping Center
(820)

Average Vehicle Trip Ends vs: 1000 Sq. Feet Gross Leasable Area
On a: Weekday

Number of Studies: 302
Average 1000 Sq. Feet GLA: 328
Directional Distribution: 50% entering, 50% exiting

Trip Generation per 1000 Sq. Feet Gross Leasable Area

Average Rate Range of Rates Standard Deviation

42.94 12.50 - 270.89 21.38

Data Plot and Equation
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Fitted Curve Equation: Ln(T) = 0.65 Ln(X) + 5.83 R%2=0.78




METODOLOGIA

Se emplea mal la eleccion del cédigo que hace referencia a los centros
comerciales en el ITE. Para el uso urbanistico comercial “Retail”, son los
cddigos (Land uses) del 800-899. Hay 34 tipologias diferentes. Los Unicos que
se consideran que tienen alguna equivalencia para su utilizacidon son cuatro:

Pequeiios centros comerciales (Codigo ITE: 814): son pequefios centros
comerciales que tienen pequenos locales especializados en ropa y articulos de calidad.
Variable que utiliza: 1.000 pies2 de SBA.

Centro Comercial (Codigo ITE: 820): se trata de un grupo de establecimientos
comerciales que estan planificados, desarrollados y gestionados como una unidad.
Suele estar bien provistos de aparcamientos para albergar su propia demanda. Variable
que utiliza: 1.000 pies2 de SBA.

Outlet (Cadigo ITE: 823): es un centro comercial que alberga principalmente
establecimientos Factory Outlet, que atraen clientes de una amplia area geografica.
Variable que utiliza: 1.000 pies2 de GFA.

Hipermercado (Cédigo ITE: 850): son tiendas minoristas independientes que
venden un surtido completo de alimentos, materiales, alimentos preparados vy
articulos de limpieza para el hogar. Variable que utiliza: 1.000 pies2 de GFA.




RATIOS ITE

NUMERO DE VIAJES DIARIOS QUE ATRAE UN CENTRO COMERCIAL (ITE)

CATEGORIA CODIGO | UNIDAD VEHICULOS/100 | VEHICULODS/100 | VEHICULOS/

ITE M SUP* M SUP* 100 M2 SUP*
VALOR MIN VALOR MED VALOR MAX

FPequeno|8ld 100 m? SBA 2290 47 .64 69,02

Comercial

Centro|820 100 m® SBA 1344 46,16 291,21

Comercial

Outlet 823 1 0 0| 14,82 28,59 54,61

mzl:l:lrlmml:ll:ls
Hipermercado | 850 1 0 0|73 109,50 1816

2
m Congrisdps

* Superficie de referencia segun categoria:

m* de SBA o m? construidos.




ESTUDIO DEL IMPACTO DE TRAFICO DE
UN CC

El objetivo de un Estudio de Impacto sobre el trafico
es la evaluacion de los efectos que provoca el CC
en el viario del entorno.

* Calcula el numero de viajes generados

* Determina el origen de los mismos

* Los distribuye y los asigna a las vias de acceso
* |dentifica los puntos de conflicto

* Propone las modificaciones necesarias para
corregirlos

Fuente: Generalitat Valenciana.



ESTUDIO DEL IMPACTO DE TRAFICO DE
UN CC

SITUACION ACTUAL

e Caracterizacion del CCy de su entorno (red viaria existente)
e Trafico actual en las vias proximas al CC

GENERACION DE TRAFICO

e Evaluacion del trafico generado por el CC

SITUACION FUTURA

e Nuevos accesos a construir
e Analisis de la capacidad maxima de trafico admisible en la red viaria

e Propuesta de actuaciones



ESTUDIOS REALIZADOS EN DIFERENTES
PAISES

FUENTE TIPOLOGIA COMERCIAL | RATIO

ITE Centros Comerciales De 20 a 50 veh/ 100 m2 SBA
HARRIS& ANDREW Hipermercados De 75 a 80 veh/ 100 m2 Sup. vta
MALTBY & OHNSTON Hipermercados De 50 a 135 veh/ 100 m2 Sup. vta

KELLY Supermercados De 85 a 95 veh/ 100 m2 Sup. vta



ESTUDIOS REALIZADOS EN ESPANA

 MUESTRA: 30 CC CON HIPERMERCADO

PEQUENA GALERIA COMERCIAL + HIPERMERCADO De 55 a 70 veh/ 100 m2 Sup. vta

GRAN CENTRO COMERCIAL De 25 a 30 veh/ 100 m2 SBA

e INFLUENCIA DEL DIA DE LA SEMANA

LUNES 16
MARTES 11
MIERCOLES 11
JUEVES 11
VIERNES 16

SABADO 35 (hora punta: 19 a 21 h)



DISTRIBUCION DEL TRAFICO GENERADO ENTRE
LOS MUNICIPIOS DEL AREA DE INFLUENCIA

CENTRO COMERCIAL

V scc: Viajes generados por el cc

Vsee=V ,,+Vg+ Vo

MUNICIPIO C
V .: Viajes desde el municipio C
P .: Poblacién del municipio C

Ve=n (Pc /dc)

MUNICIPIO A
V ,: Viajes desde el municipio A
P »: Poblacion del municipio A

MUNICIPIO B

V .= P./d V g: Viajes desde el municipio B
A= N ( A / A) P g: Poblacion del municipio B

Vg=n (PB /dB)

Lo mas habitual es que el origen de los viajes que atrae un centro comercial no sea unico,
gue la procedencia sea desde varios municipios.



Los viajes desde el municipio A son:

P
VA:n.d_A

a

Los viajes desde el municipio B son:

V,=n-—&
Los viajes desde el municipio C son:

P
Vc=77-d—c
C

En una segunda fase, conocidos los viajes totales V., se calcula el valor de la
constante n, que se llamara coeficiente de distribucion de viajes.

VGcc:n’(&'Fi"'P_cj:)n: VGcc
dA dB dC (PA IDB IDC
dA dB dC

Una vez se calcula el valor de n, ya se puede obtener el valorde V,, Vg, y V..



ESTUDIOS COMPARATIVOS CON LOS
MODELOS DEL ITE

 USO COMERCIAL
* USO RESIDENCIAL

e USO ASISTENCIAL: GEISA APARECIDA da SILVA
GONTIJO- ARQUIMEDES AZEVEDO: Ponencia

ANPET :“ELABORACION Y APLICACIONES DE MODELOS DE
VIAJES DE HOSPITALES PUBLICOS ESPANOLES COMPARADOS
CON LOS MODELOS AMERICANOS”



ESTUDIO USO COMERCIAL

RATIOS DE GENERACION DE VIAJES, OBTENIDOS SEGUN EL MANUAL DEL INSTITUTO DE INGENIEROS DE TRANSPORTE (ITE)

DIARIO RESUMEN HORAS PUNTA
diarios. HORA PUNTA MANANA HORA PUNTA TARDE
o Vehiculos- RATIO RATIO
3 CLASE CATEGORIA codigo ITE Unidad ITE unidad (min - | Entran- Salen % | Entran-Salen % | Vehi/Unidad Entran-Salen% | Vehi/Unidad
MEDIANO 100m2 Area 13,44 - 46,16 - 1,57-5,34-19,70 4,46 - 27,3 -
COMERCIO 820 alquilable 291,21 50-50 52-48 % (sébado) 159,26
PEQUENO 100m2 Area 22,90 - 47,64 -
) COMERCIO 814 alquilable 69,02 50-50 48-52 % 5,71-7,35-15,14 56-44 % 4,93-5,39 - 6,64
o
[i4
g 100m2 Superficie
z OUTLET 823 construida 14,82-28,59-54,81 50-50 54-46 % 1,87-2,21-2,75 51-49% 1,69-2,10-3,44
'_
[0}
o 100m2 Superficie | 73,82-109,90-
LS) HIPERMERCADO 850 construida 181,6 50-50 49-51% 6,09-10,81-13,62 53-47 % 6,39-12,92-21,51
[hg
o ESPECTACULOS 443 Butacas 1,76 50-50 % 2,24 (sabados) 50-50 % 1,85 (domingos)
TERCIARIO CONSUMO DE
RECREATIVO
BEBIDAS Y
COMIDAS 931 Asientos 1,77-2,86-55 50-50 70-30 % 0,05 - 0,16 - 0,34 59-41 % 0,18-0,3-0,44
RATIOS DE GENERACION DE VIAJES, OBTENIDOS SEGUN ESTUDIOS REALIZADOS EN EL MUNICIPIO DE MADRID

DIARIO RESUMEN HORAS PUNTA
diarios. diarios. Ocupacién de HORA PUNTA MANANA HORA PUNTA TARDE
CLASE CATEGORIA Unidad Personas- Vehiculos- Vehiculos % Vehiculos HORAS % Vehiculos HORAS
GRANDES SUP.
COMERCIALES 100 m2 62,52 - 138 51,98 - 52,4 13-16 12,9-172% 11-13h.
MEDIANO
Z COMERCIO 100 m2 56,8 - 90 10,8-157 12-33 20% 10-11h. 2% 21-22h.
4 PEQUENO
s COMERCIO 100 m2 51,96 20,06 13 17,60% 18-19 h.
o
. 100 m2 14,66 - 104,2 -1 15-2 20 -24 h.
i ESPECTACULO 00 m 66 - 104, 35-18,95 5-20 0
@ N° DE BUTACAS 0,3-216 0,07 - 0,39 20 -24 h.
5] 100 m2 53,09 - 67,7 11,58 - 21,45 2,0-2.2 43,5-459 % 14 -15 h. 44,1-66,7 % 21-23 h.
S COMIDA'Y
z TERCIARIO BEBIDA N° DE
. RECREATIVO COMENSALES 1,21-1,35 0,23-0,49 435-459% 14 -15 h. 44,1-66,7% 21-23 h.
100 m2 22 13 13-14 17,10% 12-13 h. 17,10% 16 -17 h.
SALAS DE
N° DE
REUNION
EMPLEADOS 8,06 0,48




ESTUDIO USO RESIDENCIAL: Area de
estudio 3 distritos centrales en Madrid

CUADRO RESUMEN DE VIAJES GENERADOS SEGUN LA EDM’04, ESTUDIOS EN MADRID E ITE. USO RESIDENCIAL

Viajes totales diarios Viajes mecanizados Diarios
por cada por cada
Por Por 100 m2 Por 100 m2
vivienda | habitante | residencia | vivienda | Por habitante residencia
Media EDM'04 7,16 2,61 8,24 4,93 1,78 5,61
Media estudios Madrid 11,48 4,80
Media ITE | 6,45




ESTUDIO USO RESIDENCIAL: Distrito 1

Hortaleza

DISTRITO: HORTALEZA
REFERENCIA ITE

2500 —
B iajes modo
20,00 privadofvienda
15,00 -Viajn_as m_u:u!:iu
publicofvivienda
10,00 e Méximo ITE
5,00
B T S L L [
0.00 —— hledio ITE
SN Y A i Minimo ITE

Zona de transporte

ZONAS DE TRANSPORTE DEL DISTRITO DE HORTALEZA




ESTUDIO USO RESIDENCIAL: Distrito 2
Salamanca

25,00
20,00
15,00
10,00
5,00
0,00

DISTRITO: SALAMANCA
REFERENCIA ITE

AT T T A A T 2 S T A T A T A i T T N

65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 80

Zonade transporte

N Viajes modo
privado/vivienda

1 Viajes modo
publico/vivienda

—*— Maximo ITE

—— Medio ITE

Minimo ITE

ZONAS DE TRANSPORTE DEL DISTRITO DE SALAMANCA




ESTUDIO USO RESIDENCIAL: Distrito 3

Tetuan

ZONAS DE TRANSPORTE DEL DISTRITO DE TETUAN

DISTRITO: TETUAN
REFERENCIAITE

25,00
N Viajes modo
20,00 privado/vivienda
15,00 [m— Vi,ajt.es modo
publico/vivienda
10,00 —»— Maximo ITE
5,00
—«— Medio ITE
0,00
H QA &) N % o A 9 o
D Y O Y NS Y NY Y Minimo ITE

Zona de transporte




RATIOS DE TRANSFORMACION DE
EDIFICABILIDAD EN VARIABLES DE MOVILIDAD

USO URBANISTICO RATIO

RESIDENCIAL VIVIENDA LIBRE 3,1 m? /vivienda
RE,SIDENCIAL VIVIENDA PROTECCION 2,8 m? /vivienda
PUBLICA

TERCIARIO OFICINAS 22,5 m? /empleo
COMERCIAL MIXTO 35 m? /empleo
COMERCIAL GRAN SUPERFICIE 50 m? /empleo
TERCIARIO HOTELES 100 m? /empleo
DEPORTIVO PRIVADO 1.200 m? /empleo
RECINTOS FERIALES 500 m? /empleo
EQUIPAMIENTO SANITARIO 40 m? /empleo
EQUIPAMIENTO CULTURAL/ SOCIAL 100 m? /empleo

EQUIPAMIENTO EDUCATIVO 340 m?2 /empleo



OTROS RATIOS DE ATRACCION DE
VIAJES*

USO URBANISTICO RATIO

Motivo Trabajo 2,17 viajes / empleo

Estudios 1,20 viajes/ estudiante — plaza escolar
Sanitarios 0,03 visitantes / m2 al dia

Sociales/ Culturales 0,01 visitantes / m2 al dia

Deportivo 0,03 visitantes / m2 al dia

Gran Superficie Comercial 0,12 visitantes / m? al dia

Recintos Feriales 0,28 visitantes / m? al dia (ocupacion 60%)
Otros 0,17 viajes / habitante

*Estudio de trafico del Plan Parcial de Parque de Valdebebas (Madrid)



CONCLUSIONES

* Los ratios del ITE informan sobre el n2 de viajes en
vehiculo privado por unidad de superficie o n2 de
empleados por uso del suelo.

* Los estudios se realizan en zonas suburbanas con
parking gratuito y con poco o casi inexistente
transporte publico.

 Hacen 3.750 estudios para dar informacion sobre 1.515
ratios.

* El23% esta validado por un unico estudio y el grado de
correlacion R2 se muestra solo cuando es >0,5.

“Los planificadores utilizan nimeros precisos para estimaciones imprecisas”.
Truth in transportation planning.

Donald C. Shoup (2003)

University of California, Los Angeles



CONCLUSIONES

De poco sirve la utilizacidon de sofisticados modelos matematicos si
no se cuida la obtencion de los datos y la eleccion de la variable
explicativa. La finalidad del modelo es simplificar la complejidad de
la realidad.

Los resultados hay que tomarlos como estimaciones,
aproximaciones, no es una ciencia exacta.

Ver experiencias en “zonas testigo” con caracteristicas similares
(tamafo, poblacion...), no todas las experiencias son extrapolables.

La variable “LOCALIZACION” es la que tiene mayor incidencia en el
estudio de determinados PGVs como son los CC, es de dificil
medida. Por ello la utilizacion de GIS es una herramienta muy
practica.



UTILIZACION DE LOS SIG COMO HERRAMIENTA
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Modo
Acceso 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
% % % % % % % % % % %

Coche| 94,0 67,0 82,0 94,8| 650| 27,6| 838 61,7| 89,3| 86,9 83,2
Autobus 3,01 15,0 1,0 1,0 1,0 51 1,7 8,5 54| 10,21 10,9
Cercanias 0,0 0,0 1,0 0,0 6,0 2,0 51| 16,0 1,2 0,7 0,0
Moto 2,0 3,0 4,0 2,1 0,0 0,0 1,7 1,1 1,2 2,2 1,0

A Pie 1,0( 15,01 12,0 1,01 28,0] 65,3 3,41 12,8 2,4 0,0 5,0

Bici 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Otros 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Metro
Ligero 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,3 0,0 0,6 0,0 0,0
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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