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PROPUESTA METODOLÓGICA PARA
 EL DIAGNÓSTICO DEL AUTOBÚS

URBANO EN CIUDADES MEDIANAS-PEQUEÑAS

RESUMEN

En este trabajo se ofrece una metodología tipo que permite obtener un diagnóstico real del servicio de 
transporte público existente en una ciudad de tamaño pequeño-mediano, como es el caso de Mérida (Espa-
ña).Haciendo uso de técnicas como las encuestas de interceptación o el aforado de usuarios, se obtiene una 
visión muy nítida del grado de utilización de este modo de transporte y de los perfiles tipo de sus usuarios 
habituales.

PALABRAS CLAVE: movilidad urbana sostenible, transporte público, encuesta de satisfacción, grado de 
ocupación.

ABSTRACT

METHODOLOGY PROPOSAL TO DIAGNOSE A PUBLIC URBAN TRANSPORT IN A MEDIUM-SMALL CITIES

A standard methodology is provided by this paper for obtaining a real diagnosis regarding the service 
offered by public transportation in a small-medium size city, like Merida (Spain).
The use of simple techniques such as intercept surveys or user counting are particular applications of this 
study. With them, we can get a clear view of the usage patterns in existing public transportation for a city 
and the most common passenger profiles.

KEY WORDS: sustainable urban mobility, public transport, satisfaction survey, occupation degree.

INTRODUCCIÓN

Durante los últimos años, la red de transporte diseñada en las ciudades consideraba el ve-
hículo privado como el medio de movilidad universal y, aunque es lógico pensar que su uso es 
necesario, la creciente motorización y el incremento en su uso repercuten negativamente en el 
medio ambiente de las ciudades y crea tensiones en el espacio público. Para paliar estos efectos 
negativos, se han comenzado a diseñar planes de movilidad urbana sostenibles. Estos planes son 
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un instrumento que gestiona un conjunto de actuaciones encaminadas a implantar formas de 
desplazamiento sostenibles y a racionalizar el uso del vehículo privado. Estas iniciativas garanti-
zan una mejor calidad de vida de los ciudadanos, reduciendo los costes del transporte urbano y 
los derivados de la congestión del tráfico. De esta forma, la movilidad urbana sostenible garantiza 
las necesidades de movilidad de todos los ciudadanos, contribuyendo a la mejora del medio am-
biente urbano y la salud (IDAE, 2006).

Un elemento clave para la gestión del transporte urbano reside en integrar las labores de pla-
nificación de infraestructuras con los planes de movilidad. Así, se viene produciendo un cambio 
en los objetivos directores de estas labores, desde la eficiencia económica hacia objetivos de carác-
ter más estratégico, como la cohesión o los aspectos ambientales, proponiendo metodologías que 
definen un procedimiento de evaluación. Estas metodologías constituyen una herramienta útil 
en las tareas de planificación de infraestructuras, permitiendo la interacción entre planificadores 
y decisores (López, 2007).

En este sentido, el decisor político necesita contar con una herramienta que le permita iden-
tificar las zonas de mayor déficit viario (entendiendo dicho déficit como la falta de vías de comu-
nicación y/o capacidad suficiente en las ya existentes, para permitir un flujo eficiente de los usua-
rios por la red), comparar planes alternativos que permitan equilibrar las zonas en este sentido, 
evaluar el impacto y las consecuencias de cada una de estas alternativas y presentar resultados de 
una forma gráfica y comprensible que ayude a interpretar los resultados de una forma más clara 
y rápida (Monzón, 1988).

El trabajo presentado en este artículo forma parte del Proyecto Piloto Municipal para la 
Promoción de la Movilidad Sostenible en la ciudad de Mérida. Este plan de movilidad urbana 
sostenible, considera las siguientes líneas de actuación: medidas de mejora y optimización de 
la explotación del transporte público, medidas de gestión del tráfico urbano, marketing persona-
lizado del transporte público, medidas de apoyo al transporte no motorizado, planes y medidas 
para reducir las necesidades de movilidad y mejora de los procesos de participación pública en la 
elaboración del plan.

Dentro de los trabajos técnicos realizados en la primera fase del Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible de Mérida, destacan aquellos llevados a cabo con el fin de diagnosticar el estado en el 
que se encuentra la movilidad existente en la ciudad, a través de los diferentes modos de transpor-
te utilizados (entre los que se encuentra el del autobús urbano que se presenta en este artículo).

Las metas perseguidas por el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Mérida se reducen a 
identificar los puntos conflictivos de la movilidad urbana, reconocer las barreras o limitaciones 
mediante una intervención sobre las mismas y concienciar a la población sobre los beneficios que 
aporta a una ciudad el disponer de una movilidad urbana sostenible.

Para ello, ha sido necesario realizar una serie de estudios entre los que se encuentran el 
análisis del funcionamiento del trasporte público. Este tipo de análisis sectoriales, como el que 
se presenta en este artículo, se centra en caracterizar a los usuarios habituales y a la demanda 
potencial en cuestión.

Con esto, el objetivo general al que se pretende llegar con este estudio es fomentar la mo-
vilidad urbana sostenible, incentivando el aumento del uso del autobús urbano en detrimento 
del vehículo privado. Para llegar a este fin, es necesario diagnosticar el grado de utilización y el 
estado de la ocupación del servicio de autobuses mediante una metodología de fácil aplicación  y 
que pueda desarrollarse en cualquier ciudad pequeña-mediana, es decir, aquellas cuya población 
está comprendida entre los 50.000 y los 150.000 habitantes, según fuentes como la red europea 
CIUMED.
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Por consiguiente, la finalidad de este artículo es exponer la metodología seguida para caracte-
rizar a los usuarios del autobús urbano. Para ello se ha prestado especial atención a los siguientes 
objetivos específicos: 1) obtener los perfiles tipo de los usuarios habituales, 2) describir los modos 
de desplazamiento utilizados por dichos usuarios para acceder al autobús urbano junto a sus 
demoras relacionadas, 3) identificar los principales motivos de desplazamiento y 4) detectar las 
paradas más destacadas, según la percepción que tienen los usuarios del servicio.

Estos cuatro objetivos específicos se extraen del análisis realizado sobre el grado de satisfac-
ción que tienen los usuarios respecto al autobús urbano, que es, junto a los taxis, los  únicos 
medios de transporte urbano existentes en Mérida.

Tras esta introducción en la que se expone el objeto del trabajo de investigación que se ex-
pone en este artículo, en el siguiente epígrafe se describe brevemente la realidad del contexto 
urbano de Mérida junto a las peculiaridades del servicio de autobús urbano ofertado en dicha 
ciudad. Acto seguido, en el tercer epígrafe, se realiza una revisión bibliográfica con la que poder 
definir conceptos clave como la accesibilidad, la movilidad, la sostenibilidad o la movilidad ur-
bana sostenible; posteriormente, también en este mismo capítulo tres, se determinan una serie 
de ítems importantes a tener en cuenta a la hora de abordar cualquier análisis de este tipo. En el 
cuarto epígrafe se trata la metodología seguida en el trabajo, distinguiendo los procedimientos 
utilizados para llegar a dilucidar el perfil de los usuarios del autobús urbano. Los resultados de 
la investigación, mostrados a través de gráficos, se exponen en el quinto epígrafe. Por último, 
las conclusiones extraídas de la investigación y las propuestas de intervención se expresan en el 
último capítulo.

ÁREA DE ESTUDIO

El área de interés para este estudio es el casco urbano de la ciudad de Mérida, capital de 
Extremadura (Figura 1). Ésta cuenta con una población residente de 56.885 habitantes (padrón 
municipal del INE, 2011) a la que se le suma una población flotante diaria adicional de unas 
10.000 personas (Gutiérrez, 2011a), debido a su condición de capital autonómica y centro admi-
nistrativo de referencia.

La población flotante en Mérida se caracteriza por un elevado porcentaje de funcionarios 
de la administración regional que acceden por motivos laborales unido a otro restante no fun-
cionario, que accede a la ciudad por diversos motivos (trabajo, burocráticos, compras y ocio 
principalmente).

Los desplazamientos realizados por este grupo poblacional en general suponen un 13% del 
total detectado en los diferentes estudios de campo realizados: encuestas de interceptación a la 
población que accede al casco urbano central (tanto en modo peatonal como motorizado), junto 
a aforos de interceptación realizados en diversos puntos clave de la red infraestructural urbana, a 
los modos de transporte motorizados.

De todos los flujos externos contabilizados, tan solo el 6% se realizan en transporte interurba-
no, formado por cuatro líneas que abarcan las zonas de acceso norte, sur, este y oeste a Mérida, en 
un entorno cercano a los 100 Km sobre la red vial extremeña. La frecuencia media ofertada por 
estos servicios ronda las 4 horas. Por otra parte, existen dos empresas de transporte importantes 
que comunican a Mérida con dos ejes principales a nivel nacional e internacional: por un lado 
la autovía A-5 que une Lisboa con Madrid y por otro, la autovía A-66 o Ruta de la Plata, que une 
Sevilla con Gijón.

En líneas generales, el transporte interurbano dota a Mérida de una amplia variedad de ho-
rarios de acceso a la ciudad desde los principales núcleos poblacionales de la región, destacando 
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aquellos que permiten un desplazamiento de ida/vuelta eficiente por motivos “obligados”, (es 
decir, por trabajo o estudios), desde las 7h hasta las 15h.

Con esta oferta interurbana parece ilógico pensar que la demanda sea tan baja. Sin embargo, 
esto tiene relación con la existencia de pautas sociales muy arraigadas en la población en las 
que el vehículo privado es el modo de transporte que ofrece más independencia de horarios y 
movimientos, además de la percepción que puede tener una persona de pertenecer a un estatus 
socio-económico mayor frente a otra que utilice modos de transporte colectivos.

Así, la escasa demanda que sufre el transporte interurbano unida a otros factores como la 
ausencia de coordinación horaria entre modos de transporte colectivos (tal y como queda refle-
jado en el discreto volumen de movimientos registrados en la parada con cód. 032 en la Fig. 7), 
la falta de fiabilidad en las frecuencias de paso del autobús urbano al que se le añade un elevado 
grado de desinformación al usuario (horarios, planos con rutas y paradas, tiempos de espera…), el 
hecho de que el 90% de los usuarios que utilizan el servicio acceden al mismo caminando y que 
la inmensa mayoría de los residentes utilizan el vehículo privado para moverse por la ciudad (tan 
solo un 10% del total de la población residente utiliza el transporte público urbano), hacen que 
la intermodalidad sea prácticamente inexistente.

Por otro lado, el 87% de los desplazamientos diarios detectados en Mérida se corresponden 
con población residente en la ciudad. Ésta, se caracteriza por realizar viajes en su gran mayoría 
por motivos de trabajo/estudios (16,35% del total), compras (11,20% del total) y asuntos per-
sonales (9,89% del total), principalmente. Además, las ocupaciones medias detectadas en los 
vehículos privados son muy bajas, en torno a 1,3 viajeros/vehículo (Gutiérrez, 2011b).

El volumen resultante de la población residente más la población flotante, implica unos flu-
jos diarios importantes de entrada y salida de vehículos desde otros núcleos poblacionales y desde 
la periferia urbana al centro administrativo. Este volumen de desplazamientos provoca colapsos 
en las principales arterias de la ciudad debidos, entre otros factores, al uso masivo del vehículo 
privado y a la confluencia de un volumen importante de usuarios en unas zonas determinadas y 
a unas horas del día muy concretas.

 Figura 1. Ámbito de estudio. Localización de las paradas de autobús,
 barriadas y puntos de interés de Mérida.

Fuente: Elaboración propia. 
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Mérida ve agravados sus problemas de movilidad por su peculiar estructura y trama urbana, 
con vestigios romanos, árabes y cristianos. A estos problemas habría que añadir dos efectos-barre-
ra importantes que encauzan enormemente el tráfico rodado: los ríos Guadiana y Albarregas y el 
recorrido seguido por el ferrocarril. Si a esto se suma que a determinadas horas del día aumenta el 
volumen de desplazamientos dirigidos al centro histórico, por ser el principal enclave de servicios 
y centros administrativos de la ciudad  y la existencia de vías con poca capacidad, se obtienen los 
problemas de estacionamiento y fenómenos de congestión que caracterizan a este espacio.

En lo relativo al transporte colectivo público urbano, merece la pena reseñar que está com-
puesto por 9 líneas que juntas alcanzan una longitud total de 107,53 km. La longitud media de 
cada recorrido asignado a una línea es de 12 km mientras que la velocidad media de cada línea 
del servicio está comprendida entre los 18-20 km/h (Gutiérrez, 2011a).

Figura 2. Servicio de autobús urbano en Mérida: paradas y recorridos.

Fuente: Elaboración propia.

El servicio presenta una buena distribución urbana (Figura 2), tanto de recorrido como de 
paradas (un total de 80, como puede verse en la Tabla 1). La flota está formada por 15 autobuses 
(dos de ellos actúan como refuerzos en periodo escolar) y la media de plazas ofertadas por vehíTa-
bla 1. Paradas de la red de autobús urbano y líneas que pasan por ellas.     Tabla 1. Paradas de la 
red de autobús urbano y líneas que pasan por ellas. Tabla 1. Paradas de la red de autobús urbano 
y líneas que pasan por ellas.
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Tabla 1. Paradas de la red de autobús urbano y líneas que pasan por ellas.

Fuente: Elaboración propia.

En cuanto a la frecuencia del servicio ofertado, destaca un 62,5% de las líneas cuya frecuencia 
es de 30 minutos (que se corresponde con 5 líneas del servicio) frente a un 37,5% restante cuyas 
frecuencias de paso son de 45 minutos o más, según datos facilitados por la Empresa Municipal 
de Transportes Urbanos, S.L. relativos al año 2009.
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ESTADO DE LA CUESTIÓN

El estudio que se presenta en este artículo se sustenta en dos conceptos clave: accesibilidad y 
movilidad sostenible. El concepto de accesibilidad se refiere a la facilidad que tiene una determi-
nada localización para alcanzar las actividades deseadas (Gutiérrez y Condeço-Melhorado, 2008). 
Este concepto también puede definirse como la extensión de cada separación espacial que puede 
ser salvada (Holl, 2007). De esta forma la accesibilidad define oportunidades de intercambio 
disponibles para las personas y las empresas.

El término accesibilidad tiene una larga tradición en la ciencia urbana y regional; siendo des-
de el punto de vista urbano una variable clave en la determinación de las rentas de suelo y de las 
densidades; por otra parte, desde una perspectiva regional, la accesibilidad juega un importante 
papel para el desarrollo y la distribución espacial de la actividad económica (Krugman, 1991; 
Fujita et al., 1999). Por tanto, la accesibilidad de una zona depende de la existencia de oportu-
nidades y de cómo el sistema de transporte facilita el acceder a ellas (Monzón et al., 2005). Una 
de las definiciones más completas del concepto de accesibilidad la describe como la localización 
de un área con respecto a oportunidades, actividades o recursos que existan en otras áreas, o en 
esa misma área, donde el término área puede ser un país, una región, una ciudad o un corredor 
(Wegener et al., 2000).

Los niveles de accesibilidad son frecuentemente utilizados por la Comisión Europea como 
indicadores para la consecución de objetivos de desarrollo regional equilibrado y la mejora de 
la competitividad expresados en la Estrategia Territorial Europea e Informes Periódicos sobre la 
Cohesión Económica y Social (Comisión Europea, 1999, 2004). Es más, la Comisión Europea 
(1999) llega a argumentar que la falta de accesibilidad es identificada como un impedimento 
importante para la competitividad económica de las regiones periféricas retrasadas en Europa. 
Por consiguiente, las mejoras en las infraestructuras del transporte, son vistas como un elemento 
clave en su desarrollo económico y un modo de superar los desequilibrios espaciales.

Las medidas de accesibilidad son una importante herramienta para los planificadores y los po-
líticos a la hora de integrar el planeamiento espacial y el planeamiento del transporte (Vickerman 
et al., 1999; Halden, 2002). Puede establecerse una distinción básica entre medidas de distancia 
y medidas de accesibilidad potencial (Holl, 2007). Así, estos indicadores ofrecen información 
complementaria acerca de diferentes aspectos relacionados con los beneficios de la accesibilidad 
que derivan de las infraestructuras de transporte y su mejora (Gutiérrez, 2001).

En la actualidad los indicadores de accesibilidad se calculan con un detallado nivel geográfi-
co. Hasta no hace muchos años, se habían calculado medidas de accesibilidad para unidades es-
paciales bastante grandes. No obstante, recientes investigaciones señalan la necesidad de estudios 
basados en un nivel de análisis más pequeño (Weisbrod y Treys, 1998). Igualmente, otros autores 
(Rienstra et al., 1998; Rietveld y Bruinsma, 1998) también piden análisis más detallados y me-
nores niveles de desagregación espacial a fin de aclarar los impactos de las mejoras en las infraes-
tructuras del transporte, no sólo a nivel interregional sino también a nivel intrarregional o local.

A diferencia del término de accesibilidad (que hace referencia a una relación potencial), el 
de movilidad hace referencia a una acción real (movimiento de viajeros o mercancías sobre el 
espacio). En este trabajo, la perspectiva que se adopta es la de movilidad personal (aproximación 
de los prismas espacio-temporales propuesta por Hägerstrand en 1968), que exige una escala de 
trabajo de gran detalle. Por consiguiente la movilidad puede definirse como la caracterización 
cuantitativa y cualitativa de los viajes, entendidos éstos últimos como el desplazamiento de una 
persona desde una zona de origen a una zona de destino. Dicha movilidad depende de varios 
factores a saber: variación en el tiempo, modos de transporte, elección del usuario y motivo del 
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desplazamiento. La movilidad también se puede entender como aquellas actuaciones de las admi-
nistraciones que buscan facilitar el acceso de los ciudadanos al trabajo, al estudio, a los servicios 
y al ocio mediante diversos modos de transporte (Dombriz et al., 2008). Además, según el libro 
blanco del transporte (Comisión Europea, 2006), la movilidad es un elemento impulsor impor-
tante del crecimiento y del empleo con un gran impacto en el desarrollo sostenible de  la UE.

Si se unen el concepto de movilidad al de sostenibilidad (World Commission on Environ-
ment and Development, 1987), se puede definir la movilidad sostenible como la equidad, la 
reducción de la congestión y el respeto al medio ambiente en el acceso a los servicios. Otra defini-
ción muy acertada del concepto de movilidad sostenible la describe como un conjunto de pautas 
de transporte que pueden proporcionar a los usuarios los medios y las oportunidades para conju-
gar necesidades económicas, medioambientales y sociales de manera eficiente y equitativa, redu-
ciendo los impactos negativos y sus costes asociados en el tiempo y en el espacio (Ilárraz, 2008).

Si se añade el concepto de urbano a la movilidad sostenible, se la puede definir entonces 
como aquel conjunto de desplazamientos realizados en el ámbito urbano, conforme a los pará-
metros de equidad en el acceso a los servicios y respeto al medio ambiente. Es en la transforma-
ción de una movilidad urbana insostenible y problemática a una movilidad urbana sostenible y 
eficiente donde cobran sentido los trabajos como el que se presenta aquí.

En los últimos años las ciudades muestran una movilidad intensiva, caracterizada por el au-
mento de los desplazamientos realizados en dichos núcleos urbanos, por el incremento de la 
velocidad de los mismos (García y Gutiérrez, 2007) y por el crecimiento poblacional que han 
sufrido desde la segunda mitad del siglo pasado (González et al., 2009). Además, la población 
urbana ha incrementado su espacio vital, al cubrir mayores distancias en sus actividades cotidia-
nas como el trabajo, la residencia, el ocio o actividades burocráticas (Fariña et al., 2010). En este 
tipo de ciudad difusa se observa una zonificación de usos (Fariña, et al., 2010) y expulsión de 
éstos al extrarradio (Thomson, 2002). Debido a una elevada concentración poblacional, se crea 
una tendencia hacia construcciones residenciales unifamiliares que provocan la mecanización del 
desplazamiento y, dentro de ésta, el uso masivo del vehículo privado como modo de transporte 
más utilizado, aún siendo el modo menos sostenible (Bañobre y Romero, 2009).

Las mejoras en las infraestructuras, los periodos de auge económico y el aumento en general 
de la calidad de vida, refuerzan los efectos característicos de la ciudad difusa comentados anterior-
mente (Dombriz, 2009). La conversión de todos estos factores en una misma ciudad dan como 
resultado los fenómenos de congestión tan famosos actualmente en la mayoría de las ciudades 
desarrolladas y en muchas de las que están en vías de desarrollo, junto a otros problemas graves 
de índole ambiental y de equidad social (García y Gutiérrez, 2007).

Es por esto que los análisis de movilidad urbana se han incrementado en calidad y cantidad 
en los últimos cuarenta años (Muñoz, 2009). Este tipo de estudios técnicos buscan la aplicación 
real y efectiva de una gestión más concreta y eficiente sobre este tipo de desplazamientos, tanto 
a nivel de movimientos internos, como externos. En lo que respecta a los movimientos intraur-
banos (internos), destacan los planes de movilidad urbana sostenible (IDAE, 2006). Uno de los 
estudios técnicos más importantes, dentro de dichos planes de movilidad urbana, es el que se 
encarga de analizar el transporte público. Este tipo de planes de movilidad urbana sostenible 
(PMUS), surgieron primeramente en Francia (PDU’s) en la década de los años 80 del siglo pa-
sado. El objetivo era intentar ordenar la movilidad urbana, hacer más eficientes las plazas de 
estacionamiento disponibles y fomentar el uso de modos de transportes menos contaminantes, 
de aquellas ciudades que superaban los 100.000 habitantes. Posteriormente, fueron uniéndose a 
esta moda otros países europeos como Inglaterra (LTP’s) o Italia (PUM’s), a inicios de este siglo 
XXI. Aunque los objetivos básicamente seguían siendo los mismos que los PDU’s franceses, se 
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introdujo la necesidad de auditar dichos planes cada 1 ó 2 años, con el fin de controlar las evolu-
ciones de las actuaciones llevadas a cabo en las ciudades. A partir de aquí, el número de países y 
ciudades que disponen de PMUS está aumentando notablemente, ya que se conjugan en dichos 
planes, optimización de la movilidad urbana junto a austeridad económica a la hora de llevar a 
cabo las actuaciones concretas para tales fines (López y La Paix, 2008). Además, cada vez con más 
ahínco se intenta que la planificación urbanística tenga muy en cuenta a la planificación de la 
movilidad urbana, ya que la segunda es una consecuencia de la primera.

A escala nacional, destacan como experiencias muy positivas en lo que a movilidad urbana 
sostenible se refiere, las llevadas a cabo en Toledo, Vitoria, Zaragoza, Santander o Sevilla, entre 
otras.

Dentro de los estudios que buscan privilegiar al transporte público en detrimento del vehí-
culo privado, algunos autores apuestan por la implantación de tecnologías con bajo consumo, 
uso de energías renovables, recorridos segregados del tráfico general (Bañobre y Romero, 2009), 
tarifas constantes, modos de gestión inteligente y sobre todo, eficaces (Sánchez y Romero, 2010). 
No obstante, para llegar a este punto de decisión final, se debe partir de un análisis previo que 
diagnostique el grado de uso del transporte público y las causas que explican el mismo. Es en este 
paso previo, donde encajan los trabajos realizados en campo, mediante la obtención de datos de 
encuestas y la extracción de parámetros poblacionales, haciendo uso de los métodos estadísticos.

Como parte de los estudios relativos al autobús urbano, como el modo de transporte más 
importante en ciudades de tamaño pequeño-mediano (Vega et al., 2002) y con un alto grado de 
flexibilidad (Thomson, 2002), destacan aquellos análisis referidos al grado de satisfacción que los 
usuarios tienen con respecto a este modo, tema objeto de análisis en este artículo. En este senti-
do, los trabajos realizados comienzan con la recogida de datos por medio de encuestas a usuarios, 
siguiendo el método del día anterior (Gutiérrez, 1985).

Con respecto a las encuestas y entrevistas realizadas para caracterizar a los usuarios del ser-
vicio de autobús urbano, destacan trabajos realizados por autores como Ceder (1984), Matas 
(1991), Toro et al. (2004), Davidson y Knowles (2006), Stradling et al. (2007), Ibeas et al. (2008) 
y Dell’ Olio et al., (2010). Siguiendo a estos autores, se puede determinar que las variables objeto 
de análisis más empleadas son: datos personales del encuestado (sexo, edad, profesión/ocupación 
y disponibilidad de vehículo privado); junto con otras variables como uso del transporte público 
y motivos del no uso del transporte privado; origen del viaje y parada origen; destino del viaje y 
parada destino; demoras (espera en parada, desplazamientos desde el origen inicial hasta la para-
da origen y/o parada destino hasta el destino final y tiempo en el desplazamiento); frecuencias de 
uso del modo de transporte público y valoración inicial del mismo (teniendo en cuenta variables 
como el tiempo de espera en parada, duración del viaje, tiempos de recorrido hasta la parada o 
desde ésta al destino final del desplazamiento, seguridad, comodidad y/o confort del vehículo, 
nivel de limpieza, precio del servicio, calidad del servicio o fiabilidad del mismo).

En este estudio se ha incluido además, como parte complementaria a la encuesta de usuarios 
del transporte público, un estudio de ocupación para cada línea de autobús. De este modo, se 
consigue ofrecer un diagnóstico más claro del transporte público en general.

MATERIALES Y MÉTODOS

Los datos empleados para el estudio provienen fundamentalmente de dos fuentes: la empresa 
municipal de transportes y las encuestas de interceptación a los usuarios. La información facili-
tada por la empresa municipal de transporte ha sido la siguiente: número de pasajeros por día y 
línea a lo largo de tres meses (entre noviembre del 2009 y febrero del 2010); y descripción de las 
líneas: número de líneas, recorridos, frecuencias, horarios de las líneas y paradas. La encuesta de 
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interceptación y la recogida de datos sobre ocupación han sido realizadas por el equipo técnico 
redactor de la Universidad de Extremadura.

El procedimiento seguido en el estudio que se presenta en este artículo se divide en las si-
guientes fases: Fase 1 o de estimación de la muestra poblacional y diseño del material de campo; 
Fase 2 o de toma de datos en campo; Fase 3 o de diseño de la base de datos e implementación 
de los mismos; Fase 4 o de explotación de la base de datos; y finalmente, Fase 5 o de diseño de 
gráficos y obtención de resultados.

Dentro de la Fase 1 del trabajo, se procedió a diseñar la metodología para la toma de datos en 
campo y la determinación de cuáles iban a ser las variables de interés.

Para el caso del estudio realizado en Mérida, se diseñó un modelo de encuesta de intercep-
tación, con la que poder caracterizar a toda la población. Este tipo de encuestas se basan en 
preguntar a los viajeros directamente en campo, mientras realizan el desplazamiento. Teniendo 
como guía la información relativa a las variables más comunes en este tipo de trabajos, vistas en 
el epígrafe anterior, se determinaron los ítems (datos de interés preguntados en la encuesta). Éstos 
se extraerían para cada una de las líneas de autobús urbano de la ciudad y son: datos personales, 
tipo de tarifa, origen y destino del desplazamiento, parada origen y destino del recorrido en au-
tobús, tiempo de espera en parada,  grado de conocimiento de los horarios, motivo del desplaza-
miento, grado de uso del autobús urbano o grado de satisfacción del transporte autobús urbano.

Una vez diseñado el modelo de encuesta, se determina la muestra poblacional objeto de aná-
lisis. En el caso de Mérida, se dispone de los datos relativos al número de usuarios diarios que 
utilizan cada una de las líneas de autobús, facilitados por la empresa municipal de transportes, 
referidos al año 2009. Con estos datos, se estima la población real objeto de análisis, relativa al 
número de subidas medias diarias por línea. Esta población será la que se utilizará como base 
para comparar los datos que se obtengan en campo. Para obtener la población de cada línea de 
autobús, se extrajo la distribución que seguían las subidas diarias y se comprobó que se ajustaban 
a una distribución normal. Por otro lado se buscaron los valores atípicos para ajustar la media de 
los datos y obtener un valor que se acercara más a la realidad. Estos valores alejados de la media, 
se eliminaron y se volvió a calcular la nueva media con los datos de cada línea corregidos (sin la 
influencia de los valores anómalos). Así se obtiene la población real a analizar en este estudio 
(media de subidas diarias por línea).

La población final estimada fue de 4.927 usuarios diarios, repartidos entre todas las líneas 
ofertadas. Esto supone un total anual de 1.540.541. Con los totales obtenidos inicialmente, con 
la identificación de los ítems a analizar y la distribución de viajeros por línea, se encuestó a un 
10% de la media diaria de subidas del servicio, asumiendo un error máximo del 5% para un 
intervalo de confianza del 95% y teniendo en cuenta además el caso más desfavorable para ello. 
Por otra parte, dicho porcentaje muestral está avalado por otros estudios similares dentro de este 
ámbito, en los cuales se utilizan muestras similares para volúmenes semejantes de población: 
Foote and Stuart, 1998; Foote et al., 2001; Eboli and Mazzulla, 2011; Lai and Chen 2011. Todo 
ello permitió obtener una muestra a encuestar estadísticamente significativa con la que extrapolar 
posteriormente los resultados obtenidos al total de la población.

Tras la toma de datos, se observó que la muestra poblacional se había incrementado de un 
10% a un 11,89% final, sobre el total de usuarios que utilizan cada línea al día. Esto se debió a 
que, con independencia de las encuestas realizadas en los autobuses (una jornada de encuesta por 
cada línea del servicio), también se realizaron entrevistas en la parada principal del servicio (aque-
lla con mayor número de subidas y bajadas y en la que convergen un mayor número de líneas).

 Así, el número final de encuestados fue de 586 usuarios, sobre la media diaria del total 
de viajeros contabilizados por la empresa de transportes (4.927).
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La media absoluta diaria para cada línea, ha sido de 66 encuestados; ésta, supone el 10,71% 
con respecto al total medio diario de pasajeros por línea, ofrecido por la empresa de transportes  
(616). Con estos datos y las medias obtenidas por línea, se ajusta la población obtenida en campo 
con el fin de obtener la media de subidas mensuales reales y poder extrapolar resultados.

Para el caso de la obtención del grado de ocupación existente en cada línea de autobús urba-
no, se diseñó una plantilla en papel para ser rellenada por el equipo técnico. En dicha plantilla, se 
recogían los datos relativos al número de subidas y bajadas observadas en cada una de las paradas 
de cada línea. Los datos de subidas y bajadas se desagregan en función del género del usuario y 
del tipo de movilidad con la que accedía al servicio. 

La población inicial estimada fue la misma que para el análisis del grado de satisfacción de los 
usuarios, considerando los datos facilitados por la empresa municipal de transportes. Partiendo 
de esta población inicial (sin valores atípicos), el siguiente paso fue ver que los totales de subidas 
tomados en campo fueran cercanos a la media estimada de subidas reales, sacada de los datos 
de la empresa. Una vez validadas éstas subidas en campo, se procedió a ajustar las subidas de la 
muestra recogida con la muestra estimada inicial. Así, se obtienen las subidas medias por día, 
mes y año. Los datos de ocupación obtenidos en campo, muestran una ocupación media de 10 
personas por día.

Comparativa entre las subidas aportadas por la empresa de autobús urbano y las observadas.

Tabla 2. Fuente: Elaboración propia.

En lo que respecta a los coeficientes de variación calculados para cada una de las líneas, des-
taca la Línea 5, con una variación de subidas cercana al 40%. Esta heterogeneidad en las subidas 
se explica por la diferencia observada en el volumen de subidas en relación con la afluencia de 
usuarios a eventos puntuales. El resto de coeficientes (fluctuaciones menores al 10%) muestran 
una mayor homogeneidad en el número de subidas a lo largo del año (Tabla 2).

Tras el diseño de la encuesta de interceptación y la estimación de la muestra, se inició la Fase 
2, en la que se lleva a cabo la obtención de datos en campo, haciendo uso de las encuestas pre-
viamente diseñadas en papel. En el caso de Mérida, este proceso se fue realizando en las distintas 
líneas de autobús: líneas 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9 y 7 de fin de semana, durante un total de 63 días 
hábiles, en horario de 7:15h a 22:30h. Los meses de toma fueron: noviembre del 2009 y febrero 
y marzo del 2010. Se seleccionaron días hábiles naturales para evitar incidencias o movimientos 
puntuales de la muestra (días de mercadillo o eventos culturales entre otros).

Para llevar a cabo el análisis de forma lógica y ordenada, se diseñó un plan de trabajo. 
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Cada día hábil de la semana se encuestaría a los usuarios de una línea de autobús, durante todo 
su periodo horario. Para ello, se creó un equipo técnico que se encargó de dirigirse a la parada 
origen de cada línea de autobús propuesta para analizar y comenzar a encuestar a la hora de inicio 
del recorrido, dentro del vehículo que realiza ese día el recorrido en cuestión. Por consenso, se 
seleccionaba a la tercera persona que subía en cada parada de autobús y, tras presentar breve-
mente el estudio que se estaba realizando, se la encuestaba (en aquellos casos en donde entraran 
menos de tres personas en el vehículo, se encuestaba al segundo usuario por ser éste el número 
más cercano al indicado inicialmente). Este método de selección se completó con las encuestas a 
usuarios, realizadas de forma aleatoria en los autobuses de cada línea y en la parada principal del 
transporte urbano de la ciudad (paseo de Roma).

El modo de recogida de datos fue la ficha en papel que contenía los ítems expuestos anterior-
mente. El total de encuestas realizadas sobre todas las líneas de autobús se implementaron en 
una base de datos con el fin de poder tratar la información y obtener resultados haciendo uso 
de la estadística descriptiva, exploratoria. Esta tarea ya se corresponde con la Fase 3 del proceso.

Se aprovecha este proceso de transvase de información analógica a digital para corregir aque-
llos errores que se puedan haber producido en la toma de datos (completar nombres de paradas 
u orígenes-destinos, normalizar las nomenclaturas, eliminar registros de usuarios que presenten 
información incompleta, etc.). En el caso que se aborda, se pasó la información de papel a un 
formato digital intermedio y aquí se corrigieron los errores. Posteriormente, se creó una base de 
datos con la información ya corregida.

Para evitar pérdidas de información en el transvase de la muestra de papel a digital, se tu-
vieron en cuenta todos los ítems creados en la encuesta de campo. Esto facilitaría esta tarea y 
permitiría disponer de los datos para su tratamiento posterior, de un modo rápido y eficaz. En 
este estudio, los campos digitales más interesantes tenidos en cuenta fueron: identificación de la 
línea, paradas origen y destino, género y edad del encuestado, tipo de movilidad en origen y des-
tino, grado de conocimiento de horarios que presenta el encuestado, motivo del desplazamiento, 
grado de uso del transporte y posibles mejoras.

Con la muestra poblacional corregida y en formato digital, se pasa al apartado de tratamiento 
de la información propiamente dicho, la Fase 4 de la metodología tipo. Aquí se extrae la infor-
mación relevante del estudio mediante técnicas propias de estadística descriptiva. Los principales 
parámetros utilizados para esta fase son: media, desviación típica y frecuencias absolutas.

Para el caso concreto de Mérida, se distinguieron aquellas variables que resultaron ser más 
relevantes para el estudio, teniendo en cuenta el nivel de desagregación de los datos y los ítems 
más importantes, según otras experiencias. Atendiendo a esto, se seleccionaron aquellos ítems 
cuyos resultados fueran claramente representativos del conjunto muestral y permitieran alcanzar 
los objetivos del artículo: tipos de billete, género, edad, desplazamientos origen-subida y bajada-
destino, tiempos de espera en parada, motivo de desplazamiento, frecuencia de uso junto al grado 
de conocimiento del transporte y grado de satisfacción del servicio. La interpretación conjunta 
de algunas de estas variables permitieron la obtención de resultados como, por ejemplo, el nivel 
de abonados que tiene el sistema (partiendo de la premisa de que un mayor número de abonados 
supone más usuarios habituales, mayor rapidez en la actividad de subida-bajada y, por ende, más 
agilidad en los desplazamientos) o la clasificación de los usuarios por género para las líneas de 
autobús urbano (muy útil para tener pistas a cerca de qué género utiliza más el vehículo privado 
y cuál el público). Otras variables tienen explicación por sí mismas, tal cual, y se refieren a la ob-
tención de los motivos del desplazamiento o los tiempos de duración de los recorridos realizados.

El paso siguiente es aplicar a cada uno de los ítems un procedimiento de obtención de resulta-
dos. Éste, básicamente se reduce a una extracción inicial de resultados para cada variable, con los 
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que obtener valores de las mismas y una posterior selección de aquellos que mejor representen a 
la muestra poblacional objeto de estudio, por medio de la estadística descriptiva.

Los resultados extraídos tras la explotación muestral se analizan en la Fase 5, mostrándolos 
por medio de gráficos. De este modo se busca describir, rápida y eficazmente, cuál es la situación 
por la que pasa el autobús urbano, según la percepción de sus usuarios y detectar el perfil tipo 
de los viajeros.

RESULTADOS 

Finalmente, los parámetros obtenidos tras el tratamiento de los datos se presentan en esta úl-
tima fase metodológica, la Fase 5. Éstos se representan mediante gráficos que ofrecen una visión 
más clara e intuitiva del estado de la cuestión. 

Perfiles tipo de los usuarios

Atendiendo a la Figura 3, se puede afirmar que el usuario tipo del autobús urbano emeritense 
es una mujer (Figura 3.b.) de mediana edad (Figura 3.d.), con cierto grado de desconfianza, a 
consecuencia de la inseguridad que ofrece el modo para el cumplimiento de los horarios (Figura 
3.a.) pero que aún así, utiliza este modo de transporte con frecuencia (Figura 3.c.), es decir, del 
94% de los usuarios de este modo de transporte, el 17% lo utilizan un par de veces por semana 
(grupo clasificado con “de vez en cuando”), el 16% lo hacen tres/cuatro veces por semana (grupo 
clasificado “con frecuencia”) y el 61% restante se suben al autobús “diariamente”.

Figura 3. Identificación del perfil tipo de usuario.  
 

Fuente: Elaboración propia.
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Motivos de desplazamiento

Atendiendo a la Figura 4, la mitad de los encuestados presentan los siguientes motivos de 
desplazamiento: trabajo-estudios, desplazamientos por motivos familiares/personales y compras 
(suponen un 84% con respecto al total de motivos encuestados).

Este gráfico también ayuda a caracterizar al usuario tipo, en función de sus motivaciones 
para desplazarse. En la mayoría de los casos, se trata de usuarios que utilizan el autobús para ir a 
trabajar/estudiar o para ir de compras, principalmente.

Figura 4.- Ilustración del motivo de desplazamiento en autobús urbano.

 Fuente. Elaboración propia.

Grado de satisfacción de los usuarios habituales

A continuación se muestra un gráfico que representa, a nivel general, el grado de  satisfacción 
de los usuarios con respecto a las líneas de autobús urbano (Figura 5).

En este sentido, destacan aquellos usuarios encuestados que dicen estar satisfechos con el 
servicio, con un 72% sobre el total muestral. Por el contrario, se detecta un escaso 5% que dice 
estar insatisfecho con el servicio.

El grado de satisfacción de los usuarios encuestados con respecto a cada línea es alto (más 
del 60% están contentos con el servicio). Las líneas más problemáticas son la 2 y la 9. Por el 
contrario, la línea más valorada es la Línea Fin de Semana, seguida de la Línea 6. Los principales 
problemas en este sentido, están relacionados con el paso de los recorridos del autobús por algu-
nas vías cercanas al casco antiguo, las cuales presentan un bajo nivel de servicios, obstáculos que 
ralentizan la velocidad de paso de los autobuses y un alto grado de congestión.
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Figura 5.- Grado de satisfacción general de los usuarios habituales del autobús urbano.

Fuente: Elaboración propia.

Grado de ocupación de las líneas

La ocupación media de las líneas muestra un bajo grado de uso por parte de los usuarios del 
autobús urbano. En la mayoría de los casos, el autobús no llega a la mitad de su ocupación.

Figura 6.- Ocupación media para cada línea de autobús urbano.

Fuente: Elaboración propia.

Muestra del bajo grado de ocupación existente en el autobús urbano es la Figura 6, donde se 
identifican ocupaciones que están entre los 6 y los 15 viajeros de media por línea (sobre las 81 
plazas de promedio que se ofertan por vehículo). Las máximas apenas superan los 35 pasajeros. 
La línea que más viajeros suele llevar es la Línea Fin de Semana. La justificación a este valor más 
elevado es que su recorrido permite acercar a toda la población residente en la zona oeste de la 
ciudad a la zona centro; además, presenta la frecuencia más baja del servicio (30 minutos).

 En lo que respecta a los movimientos detectados en las paradas del servicio (Figura 7), des-
tacan cinco paradas sobre el resto: paseo de Roma (cód. 001, con 1.843 movimientos diarios), 

PROPUESTA METODOLÓGICA PARA EL DIAGNÓSTICO DEL 
AUTOBÚSURBANO EN CIUDADES MEDIANAS-PEQUEÑAS



60

avenida de América 2 (cód. 053, con 584 movimientos diarios), centro de salud Zona Sur (cód. 
004, con 343 movimientos), avenida de América 1 (cód. 051, con 297 movimientos diarios) y 
urbanización El Prado 2 (cód. 049, con 295 movimientos).

Figura 7.- Flujos del servicio de autobús urbano por parada y tramo del recorrido.

Fuente: Elaboración propia.

Estos movimientos son fruto del desplazamiento diario que realiza la población desde las 
áreas residenciales, situadas en áreas periféricas de la ciudad, a las zonas donde se concentran la 
mayor parte de los equipamientos y servicios de la administración local y regional (casco urbano 
central, localizado en la Zona Centro).

Por otro lado, existen movimientos particulares que explican los desplazamientos detectados 
en las paradas de la avenida de América 2 (cód. 053) y del centro de salud Zona Sur (cód. 004). 
Éstos, se deben a la localización en estas áreas de centros sanitarios importantes, bien por su 
jerarquía (localización en la barriada de Nueva Ciudad del hospital), bien por el volumen de 
población potencial que se les asigna (centro de salud de la barriada Zona Sur).

CONCLUSIONES Y PROPUESTAS

Una vez realizado todo el trabajo técnico, se puede concluir que la metodología utilizada es 
muy eficiente en la aplicación del análisis de usuarios que utilizan el autobús urbano en este 
tipo de ciudades pequeñas-medianas (rango poblacional entre 50.000 y 150.000 habitantes). El 
método resulta tan satisfactorio porque tiene una aplicabilidad muy sencilla, intuitiva y se obtie-
nen datos fiables, que ofrecen una visión general a cerca del grado de utilización del transporte 
urbano así como el perfil tipo del usuario habitual.

Otra conclusión específica a la que se llega tras este análisis es que el perfil tipo de los usuarios 
que utilizan el autobús urbano emeritense es el de mujer en edad activa que utiliza este modo de 
transporte prácticamente a diario por motivos de trabajo/estudios, compras o visitas familiares/
personales y que, aún siendo un usuario habitual, no le transmite la suficiente confianza como 
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para utilizar tarifas de viaje a largo plazo. Las tarifas más utilizadas por este grupo de población 
son las de billete ordinario o bono de 10 billetes. Esta falta de confianza tiene mucho que ver 
con la acumulación de retraso que lleve el transporte urbano en el momento en que los usuarios 
pretenden acceder al mismo.

Destacar también que la población accede al autobús urbano a pie en la inmensa mayoría de 
los casos. Además, la distribución de las paradas del autobús urbano les permite a los usuarios 
acceder a sus destinos finales en un corto periodo de tiempo (no más de 10 minutos). Esto da 
una idea a cerca de las escasas demoras para acceder al autobús urbano existentes en la ciudad en 
modo peatonal y del tiempo que están dispuestos a caminar para acceder a dicho servicio.

En relación a los tiempos de acceso a bienes y equipamientos (y al propio servicio de autobús 
urbano analizado en este artículo), cabe destacar un estudio paralelo en el que se analizan los dos 
modos de desplazamiento motorizados destacados en la ciudad: vehículo privado y autobús ur-
bano. El modo de desplazamiento peatonal no se consideró porque éste prácticamente se reduce 
a los desplazamientos menores de 10-15 minutos en tiempo, con lo que implica desplazamiento 
básicamente intra-zonales (Gutiérrez, 2011b).

El estudio plantea tres recorridos tipo por diferentes zonas de la ciudad (casco urbano central 
y circunvalaciones). Estos tres recorridos tienen zonas comunes para los dos modos. Así, se puede 
comparar el tiempo medio de recorrido del vehículo privado con el del autobús urbano, tomando 
como referencias estas áreas comunes (las longitudes medias de recorrido están en torno a los 2 
km). También se tienen en cuenta los tiempos medios de demoras en paradas (autobús urbano) 
y en estacionamientos (vehículo privado).

Para el caso de la comparativa entre autobús y vehículo privado sin tener en cuenta las demo-
ras, los resultados del estudio muestran que el autobús urbano es tan solo un minuto más lento 
que el vehículo privado. Para el caso en el que se comparan los dos modos de transporte teniendo 
en cuenta las demoras medias estimadas, los resultados muestran que el autobús urbano resulta 
ser seis minutos más rápido que el vehículo privado. Esto demuestra la utilidad que puede llegar 
a tener, solo en costes de tiempo (si se consideraran los costes monetarios la diferencia sería aún 
mayor), el transporte público urbano en las ciudades de tamaño mediano-pequeño.

Por otra parte, los principales motivos de desplazamiento extraídos de este estudio, por orden 
de importancia, son: trabajo, familiar/personal, compras y estudios. De éstos, los desplazamien-
tos obligados (por trabajo y estudio) están muy relacionados ya que ambas actividades motivan 
en gran medida los desplazamientos de la mayor parte de los usuarios del autobús urbano. No 
obstante, el trabajo está más relacionado con la población de mediana edad y el viaje por estudios 
con la población más joven. Los motivos de compras y familiar/personal no presentan tanta 
relación con los grupos de edad de los usuarios analizados.

Otro resultado importante que debe ser destacado es que las paradas del autobús urbano con 
menor grado de utilización, según los usuarios, responden a una localización periférica dentro 
del casco urbano y a la presencia cercana de paradas con mayor importancia, en cuanto al volu-
men de movimientos se refiere (en la mayoría de los casos, las paradas con mayor volumen de 
movimientos de viajeros están justo antes de las paradas menos importantes, según los sentidos 
de los recorridos del transporte urbano). Esto hace que los movimientos que registran estas para-
das sean casi inapreciables a lo largo del día.

Por último, señalar como conclusión principal que el grado de ocupación de las líneas es muy 
bajo. La ocupación media está en 10 pasajeros por día. Si se compara esta cifra con la media de 
plazas ofertadas (81) se ve el grado de ocupación de este medio de transporte. Gran parte de este 
problema lo explica la falta de información existente en gran parte de los accesos al servicio y la 
falta de fiabilidad en las frecuencias de paso.
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Teniendo en cuenta las conclusiones extraídas del estudio y el hecho de que cada vez se cues-
tionan más los desplazamientos urbanos de tipo pendular, cabe plantearse una serie de propues-
tas de intervención futuras que optimicen el servicio de autobús urbano en Mérida. La mayoría 
de estas propuestas deben conseguir que el autobús sea un modo, si no preferido por los usuarios, 
sí muy a tener en cuenta para aquellos desplazamientos de media-larga distancia en la ciudad (es 
decir, distancias mayores de 15 minutos a pie).

En este sentido resulta interesante el fomento de la intermodalidad. De esta forma se tenderá 
a reducir los desplazamientos pendulares ya que éstos tienden a favorecer una movilidad un tanto 
problemática en el espacio y en el tiempo, con problemas derivados como la congestión en zonas 
cercanas a las áreas habilitadas para los modos de transporte colectivos interurbanos. Algunas de 
las actuaciones más interesantes planteadas en este aspecto están relacionadas con la flexibilidad 
de horarios entre los transportes colectivos interurbanos y urbanos, reduciendo la necesidad de 
contratar modos de transportes colectivos interurbanos discrecionales.

Otro tipo de actuaciones que pueden optimizar el servicio van encaminadas a conseguir que 
el mayor número posible de usuarios conozcan claramente cuál es la oferta. Para ello, deben facili-
tarse en todas las paradas con marquesina información gráfica clara y coherente (actualización de 
cartografía sobre la localización de líneas y paradas en la ciudad). Además, las nuevas tecnologías 
nos ofrecen infinidad de posibilidades hoy día para atraer a determinados grupos: el uso de códi-
gos BIDI para solicitar información en tiempo o la implantación de sistemas de ayuda a la explo-
tación (S.A.E.) con paneles informativos, pueden ayudar a solventar este problema. Además, este 
tipo de actuaciones ofrecen a los clientes potenciales la posibilidad de “probar” por primera vez 
el servicio ofertado y, si éste demuestra ser eficiente, favorecer el cambio de modo de transporte 
en sus desplazamientos futuros, en detrimento del vehículo privado.

Sin duda, otra de las líneas de actuación destacadas deben buscar ofrecerle al usuario un 
grado mínimo de seguridad en los horarios de llegada a cada parada (frecuencias de paso). Los 
puntos fuertes para cumplir esta propuesta son: eliminación de paradas sin uso, reubicación de 
paradas a vías principales del recorrido del autobús urbano, aumentar la frecuencia de paso en 
función de la distribución horaria punta/valle o bajo demanda y dar publicidad a los beneficios 
de las tarifas basadas en abonos.
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ANEXOS

Figura 8. Cuestionario para la toma de datos relativa a los usuarios del 
autobús urbano emeritense.

Fuente: Elaboración propia.
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