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RESUMEN

Las areas metropolitanas se han analizado desde las relaciones espaciales que desarrollan los desplazamien-
tos por motivo trabajo. Este articulo quiere complementar esta vision unifuncional de las realidades metro-
politanas, introduciendo los desplazamientos cotidianos como actividades que estructuran territorios desde
todos los motivos que los inducen, tanto los laborales como los personales.

Ademas el tiempo de desplazamiento es una variable relacionada con los usos del tiempo que se otor-
gan a otras actividades, considerandolo un valor social, con sus complementariedades y sus contradic-
ciones. Hasta el punto que la conciliacion de tiempos es también una conciliacion de espacios metropo-
litanos. Aqui las dindmicas metropolitanas, utilizando la Regiéon Metropolitana de Barcelona como
ejemplo, se analizan desde los tiempos de la movilidad y de ellos se perfilan las actividades cotidianas
enlazadas con la lejania espacial y los medios de transporte mecanicos y también las funciones cotidia-
nas que tienen en la proximidad, en la intensificacion del barrio y en los medios de transporte no meca-
nicos sus principales caracteristicas.

Palabras clave: Region Metropolitana de Barcelona, movilidad, tiempo social, transportes

1Este articulo es una reelaboracion basada en la ponencia: El territorio metropolitano y los tiempos
de la movilidad. El Caso de la Region Metropolitana de Barcelona presentada en el Congreso
Asociacion de Geografos Espafioles, Ciudad Real, 2009. Ademas, este trabajo ha sido financiado por el
proyecto CSO2010-18022 (subprograma GEOG).
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Metropolitan dynamics and mobility times. Metropolitan
region of Barcelona as example

ABSTRACT

Metropolitan areas have been studies from the perspective of the spatial relationships mapped out by work
commutes. This article attempts to complement this single-function view of reality of metropolitan life by
presenting everyday journeys as activities that structure territories from the perspective of all travel-related
motives, both work related and for personal reasons.

In addition, travel time is a variable which is related to the uses of time spent on other activities. It is seen
as a social value with its corresponding complementary and contradictory aspects to the extent that recon-
ciling time also means reconciling metropolitan spaces. Using the Metropolitan Region of Barcelona
(MRB) as an example, this article analyses metropolitan dynamics from the perspective of mobility times
and from these gives an outline of everyday activities linked to spatial distance and mechanical means of
transport, and also their everyday functions in proximity spaces, in the intensification of the neighbourho-
od and in the non-mechanical means of transport their principal characteristics.

Key words: Metropolitan Region of Barcelona, mobility, social time, transport systems.

Les dynamiques métropolitaines et temps de mobilité. La région
métropolitaine de Barcelone a titre d'exemple

RESUME

Les régions métropolitaines ont été étudiées a partir d’une perspective basée sur les relations spatiales par
rapport au déplacement au travail. Cet article tente de compléter cette vision de la réalité de la vie métro-
politaine en présentant les déplacements quotidiens, qu’ils soient pour des raisons professionnelles ou per-
sonnelles, comme activités structurant le territoire.

En outre, le temps de voyage est une variable qui est reliée a 1’utilisation au temps consacré aux autres activi-
tés. On le pergoit comme une valeur sociale avec ses aspects complémentaires et contradictoires dans la mesu-
re ou concilier le temps signifie aussi concilier les espaces métropolitains. En prenant comme exemple la
Région métropolitaine de Barcelone (RMB), cet article analyse les dynamiques métropolitaines a partir des
perspectives du temps de mobilité et donne ainsi au plan des activités quotidiennes liées a la distance spatia-
les et aux moyens de transport mécaniques et leur fonction quotidienne reliée aux espaces de proximité, a I’in-
tensification du voisinage et aux moyens de transport non-mécaniques leurs principales caractéristiques.

Mots clés: Région métropolitaine de Barcelone, mobilité, temps social, systémes de transport.

1. INTRODUCCION

Las politicas urbanas ponen cada vez mas atencion en el vinculo existente entre
el funcionamiento de las ciudades y el uso del tiempo de sus ciudadanos. De hecho
los vectores espaciales clasicos de la ordenacion del territorio (densidad, morfologia,
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planeamiento...) se estan articulando con el vector social del tiempo, hasta tal punto
que la conciliacion de tiempos es también una conciliacion de territorios. La hipote-
sis de partida es que la estructura del territorio metropolitano y la organizacion de sus
ciudades determinan en gran medida las estrategias de los ciudadanos en el desarro-
llo de sus actividades cotidianas, y con ellas sus desplazamientos y el tiempo inver-
tido en ellos. Por lo que un analisis de los tiempos cotidianos permite explorar las
nuevas dinamicas metropolitanas.

La reflexion quiere avanzar en los territorios que, -como las areas metropolitanas,
como un sistema de territorios fisicos y de estructuras sociales-, tienen una doble rela-
cién con el tiempo. Por una parte con el tiempo largo, que modela los paisajes, la memo-
ria colectiva y la construccion identitaria. Por el otro el tiempo cotidiano, el de los des-
plazamientos de la proximidad o de la lejania, y del territorio contiguo o diseminado.

Todo ello se explora en la Region Metropolitana de Barcelona, donde se identi-
fican las dindmicas urbanas y los modelos de movilidad que la definen, para poder
focalizar el analisis en la vida cotidiana de la proximidad o de la distancia, con rela-
cion a los tiempos de la movilidad. Este objetivo se aborda con una exposicion teo-
rica sobre los tiempos sociales en la ciudad, como una coordenada que junto a la
coordenada espacial, dibuja los espacios cotidianos en las regiones metropolitanas.
Después el articulo define el modelo urbano en la Region Metropolitana de
Barcelona a partir de los datos de la poblacion por ambitos submetropolitanos, en
relacion a las distintas densidades poblacionales, y a los cambios de ubicacion de las
actividades econdmicas en estos territorios. Para completar el analisis se define el
modelo de movilidad de los habitantes de este espacio metropolitano, a partir de los
desplazamientos medios realizados y de la distribucion modal que estos tienen en
relacion a los distintos territorios submetropolitanos y a los motivos que los generan.
La tercera parte del trabajo analiza la movilidad en relacion a los tiempos de los des-
plazamientos y a los destinos de estos para ahondar en la relacion entre las dinami-
cas metropolitanas, como espacios urbanos que incrementan las relaciones de leja-
nia, pero que a la vez mantienen la proximidad territorial como un valor que identi-
fica a las ciudades de este entorno.

Las fuentes de informacion utilizadas han sido las que ofrecen las encuestas que
de forma especifica y regular que desarrollan en el area de estudio. Por una parte, la
Encuesta de Movilidad Cotidiana que se realizo en el afio 2006 (EMQO06) en la
Comunidad Auténoma Catalana. Esta operacion estadistica, solo para la Region
Metropolitana de Barcelona se inicio en el afio 1996, con una frecuencia quinquenal.
También se ha utilizado la Encuesta de Condiciones de Vida y Habitos de la pobla-
cion que se realiza desde 1986, cada cinco afios, en el entorno Barcelonés. Esta
encuesta, aunque recoge informacion general sobre las caracteristicas de la pobla-
cion, tiene varios epigrafes dedicados a los lugares donde la poblacion realiza las
actividades cotidianas, seglin su zona de residencia en los distintos ambitos subme-
tropolitanos Una informacién que permite indagar, a partir de las actividades reali-
zadas cerca o lejos de los lugares donde se reside, las dinamicas metropolitanas de la
proximidad o de la lejania.
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2. LOS TIEMPOS DE LA CIUDAD

Las areas metropolitanas, unidades territoriales complejas, se pueden definir
como la suma de territorios fisicos y de estructuras sociales. Este dialogo entre rea-
lidad espacial y estructura social implica que la cotidianidad dependa, entre otros ele-
mentos del lugar donde se viva. En palabras de Davouidi (2009): la calidad de los
lugares puede influir en la calidad de la vida cotidiana. Por lo que los modelos
sociales no so6lo incluyen interdependencias sociales sino también territoriales. Y una
de las variables que interrelaciona estas dos dimensiones es el tiempo social, una
medida temporal que relaciona actividades y lugares (May and Thrift, 2001).

Las sociedades y los territorios metropolitanos estan caracterizadas por un doble
proceso que intensifica su complejidad, uno a nivel colectivo y otro individual. Las
estructuras sociales incrementan su complejidad con diversidades e interdependencias
cada vez mas numerosas debidas, en parte, a la profundizacion de la division del tra-
bajo, a la diferenciacion de los espacios y a la variedad de estratificaciones sociales,
a la multiplicidad de culturas, etc. Pero también y tal como menciona Bailly (2005)
las sociedades actuales se definen, cada vez mas, por la flexibilidad y la individuali-
zacion, por un el aumento de la disparidad de modelos de vida y evolucion de las
estructuras familiares. Uno y otro proceso transforman los ritmos de la vida cotidiana
y revalorizan las practicas de la movilidad y de la gestion de la ciudad (Bonfiglioli,
2009). A la vez la forma como se estructura el territorio metropolitano y como se orga-
nizan sus ciudades determina en gran medida las estrategias personales en el desarro-
llo de sus actividades cotidianas. De lo que deriva que al incrementarse las interde-
pendencias aumentan también los grados de libertad individual (Tabboni, 2006).

Dentro de estas formas de vida metropolitanas destaca, por su incidencia sobre
las dinamicas territoriales, la gestion cotidiana de los distintos usos sociales del tiem-
po. Y aunque el territorio siempre ha tenido que ver con el tiempo historico, aquel
que modela los paisajes y la memoria colectiva, -que, segin Giddens (1984), tiene
tres dimensiones temporales y segin Parkes y Thirft (1980) solo dos, una a corto y
otra a largo plazo- en el articulo el tiempo es una variable social que parte de las acti-
vidades de los ciudadanos de estos territorios urbanos o metropolitanos a lo largo de
distintas unidades temporales, sean dias, semanas o afios. Lo que interesa aqui no es
tanto la cuantificacion del tiempo en si, como las distintas actividades que se reali-
zan a lo largo de los diversos tiempos y entrever las complementariedades y los con-
flictos que estas tienen (Crang, 2001).

Esta nueva dimension de la variable temporal se hizo presente en la medida que
el tiempo de trabajo mercantil perdia protagonismo a favor de otras actividades ludi-
cas o de ocio y también en la medida que los estudios de género reclamaban el valor
de los trabajos no renumerados y hacian emerger el concepto de las dobles jornadas
laborales (Prats, 1998; Torns, 2007). Asi el tiempo social mide las actividades de la
poblacion a lo largo de la jornada o de la semana y en ellas distingue los tiempos
dedicados al trabajo remunerado, al no remunerado, al ocio y al descanso, y a partir
de ello se valoran las cargas de trabajo que tiene los distintos colectivos segun la
estructura social y territorial.
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El tiempo de la movilidad, como parte de este tiempo social, se caracteriza por
una coordenada espacial y otra temporal. La primera se aproxima a los usos de la ciu-
dad, relacionados con las localizaciones de las actividades en el territorio y con la
capacidad o posibilidad de acceso a estas que tiene la ciudadania. La coordenada
temporal, complementaria a la anterior, define la utilizacion del tiempo respecto al
conjunto de las actividades cotidianas, entre las que se incluye el desplazamiento. La
primera coordenada se conoce como el uso de la ciudad y la segunda por los usos
sociales del tiempo (Robert, 1992; Miralles, 2006).

El uso social del territorio influye en el tiempo cotidiano. Los lugares donde se tra-
baja, se compra, se vive, dibujan un conjunto de interrelaciones y de conexiones que
se gestionan a través de la planificacion y la ordenacion del territorio, asi como de la
construccion y la gestion de las redes de transporte. La configuracion fisica del espa-
cio y de las infraestructuras de soporte a la movilidad condicionan las dindmicas terri-
toriales, que a la vez determinan los tiempos de desplazamiento (Miickenberg, 2009).

El tiempo de la movilidad tiene que valorarse desde esta perspectiva global de
los tiempos y desde la realidad cotidiana de sus ciudadanos, integrada dentro del con-
junto de actividades que consumen tiempo. El tiempo del desplazamiento no es un
valor cuantitativo y aislado, sino que es necesario interpretarlo en relacion a las otras
esferas del tiempo. Desde la perspectiva del ciudadano, las diversas actividades y el
tiempo que les dedican no estan aislados. Al contrario el tiempo es un valor Unico y
continuo. Es el tiempo de la vida cotidiana, donde confluyen (en competencia o com-
plementariedad) las distintas actividades. La compatibilidad de las diversas tareas se
explica segun el ciclo vital de las personas, definido por la edad, la actividad profe-
sional y la relacion con el espacio doméstico. Desde un punto de vista econémico,
de Rus (2006) afirma que a menudo el ahorro de tiempo es la principal fuente de
beneficios sociales de una nueva infraestructura.

Los elementos que definen las dinamicas urbanas y metropolitanas, -como son
las politicas territoriales y urbanisticas, el mercado inmobiliario y el coste de la
vivienda, las infraestructuras de transporte, la localizacion de los lugares de tra-
bajo y las actividad economicas, la ubicacion de los servicios basicos y de los
equipamientos y la evolucion sociodemografica y las migraciones poblacionales-
son factores decisivos en la organizacion de los tiempos sociales y también de los
tiempos de desplazamiento.

Las ciudades, y con ellas las areas metropolitanas, estdn inmersas en dos dinami-
cas territoriales contrapuestas y a la vez complementarias. Por una parte se esta asis-
tiendo a una ampliacion de la ciudad real, a través de la descentralizacion territorial
y de la especializacion funcional del entono urbano, lo que genera una mayor aper-
tura e interrelacion de los municipios y por lo tanto una ampliacion en términos fisi-
cos de la ciudad cotidiana. Dinamicas territoriales que han influenciado la creacién
e intensificacion de las areas metropolitanas y que han entrafiado un aumento de las
distancias y del tiempo de desplazamiento. La interrelacion de la ciudad en su entor-
no mas inmediato se intensifica. Dispersion, integracion y especializacion son dina-
micas que caracterizan la realidad urbana, y mas intensamente aquella que ya es
metropolitana, y determinan los usos sociales del territorio.
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Uno de los fendmenos que mas influyen en esta dispersion y en la consecuente
ampliacion de la ciudad real, del espacio donde los ciudadanos desarrollan su activi-
dad cotidiana, son los lugares de trabajo en relacion a los de residencia. En muchas
ocasiones se ha leido el territorio desde esta actividad cotidiana, relacionando los
territorios laborales y de residencia. En estos términos se definen los mercados de
trabajo (Riera, 1989; Castafier et al., 2001; Capel 2005; Feria y Susino, 2005, Salom
y Casado, 2007, Roquer, 2007).

Sin embargo, aqui se trata de incluir los desplazamientos que generan las distin-
tas actividades cotidianas —laborales, comerciales, ludicas, etc. — y relacionar los
territorios que entre ellas se relacionan y en consecuencia sus tiempos de recorrido.
De hecho, se trata, tal como apunta Torns (2007) en términos socioldgicos, de inter-
pretar el territorio metropolitano incluyendo los destinos de las actividades que dibu-
jan la cotidianidad en su conjunto y no sélo el trabajo.

A partir de estas multiples inclusiones mencionadas, en ciertas ciudades, se
observa también un fendmeno paralelo e inverso, como es la intensificacion del
barrio, un hecho asociado a la busqueda de la proximidad como un valor en alza
(Serra, 2007). Una proximidad que se expresa en los destinos relacionados con las
compras, con los servicios y equipamientos que se utilizan o en las actividades ladi-
cas o culturales. Es decir en aquellos destinos donde el usuario tiene cierta capacidad
en decidir donde realiza sus actividades. Un fendmeno que parece contradictorio res-
pecto al que se ha hecho referencia en términos ocupacionales, pero que, analizado
desde una perspectiva temporal se revela complementario.

Estas dinamicas territoriales son elementos fundamentales en la gestion del tiem-
po, hasta el punto que la conciliacion territorial es también una conciliacion tempo-
ral. Ademas todas ellas se basan en unas redes de transporte urbano y metropolitano,
consecuencia de unas politicas publicas y privadas que pueden acortar o ampliar el
tiempo de desplazamiento.

Asi en el ambito concreto de la movilidad, de los desplazamientos cotidianos,
estos recientes analisis han constatado un doble comportamiento que, ampliando el
significado del término, se podria cualificar de bipolar, desde el punto de vista del
uso del territorio, pero también complementario, desde una perspectiva del uso social
del tiempo, tanto a nivel colectivo como individual. Por una parte, las tendencias
detectadas han generado una mayor apertura e interrelacion de los municipios, tra-
ducido en la ampliacion de la ciudad real, en un aumento de las distancias y de paso
en un incremento del tiempo de los desplazamientos. Por otra, una intensificacion de
las actividades en el mismo barrio, asociada a la busqueda de proximidad como un
valor en auge en una sociedad en que el tiempo es cada vez mas un bien escaso y
limitado, y donde su gestion y control es percibido como un elemento ligado a la
calidad de vida (Duran, 2007).

130 Anales de Geografia
2011, vol. 31, nim. 1 125-145



Carme Miralles-Guasch Dinamicas metropolitanas y tiempos de la movilidad ...

3. ELMODELO URBANO Y DE MOVILIDAD EN LA REGION METROPO-
LITANA DE BARCELONA

Las dinamicas territoriales antes mencionadas, caracterizadas por movimientos
de concentracion y dispersion que definen la Region Metropolitana de Barcelona
(RMB) tienden a localizarse de forma desigual. El primer fendmeno se da en la parte
central de la RMB, -en la ciudad de Barcelona y su continuo urbano- y en las partes
centrales de las ciudades medias de su entorno. Unos lugares caracterizados por la
compacidad y la complejidad del tejido urbano. La dispersion se ubica en las perifé-
ricas, y se basa en las bajas densidades y la separacion de las funciones y las activi-
dades. Las variables utilizadas para definir estos dos modelos, y con ellos el tiempo
de la ciudad, son la distribucion de la poblacion, las tipologias urbanas y la localiza-
cion de las actividades econdmicas en el territorio metropolitano.

Estas dindmicas metropolitanas influyen en los modelos de movilidad, los cua-
les se definen segun los medios de transporte utilizados, los motivos y las relaciones
de todo ello con las caracteristicas de la poblacion.

3.1. LOCALIZACION Y DISTRIBUCION DE LA POBLACION EN LA REGION
METROPOLITANA DE BARCELONA (RMB)

Tal como indica en la figura 1, si se considera la distribucion de la poblacion den-
tro de la RMB, se pueden definir tres ambitos territoriales, equilibrados en poblacion
pero con caracteristicas poblacionales y socioecondémicas distintas. En primer lugar
el municipio de Barcelona, con un poblacion de 1.615.908 (33%) y unas densidades
cercanas al 16.000 habitantes/’km2. Después, la primera corona metropolitana o aglo-
meracion central, que comprende la estructura urbana compacta alrededor de
Barcelona, Su poblacion es de 1.570.553 habitantes con una densidad de unos 2.900
habitantes/km?. La parte mas externa de la region o la segunda corona metropolita-
na, integrada por ciudades medianas, pequefias y zonas rurales, con una poblacion de
1.742.391 habitantes y una densidad media unos 668 habitantes/km?.

Figura 1. Poblacién por &mbitos de la Region Metropolitana de Barcelona

Ambi Poblacion 2
mbito Habi t;)rl:t::lon 00(5 Superficie (km2) | Densidad (hab./km2)
0
Barcelona 1.615.908 33% 101,4 15.943,80
Primera corona 1.570.553 32% 534,6 2.937,81
Segunda corona 1.742.391 35% 2.605,54 668,73
Jotal regién Metropolitana de | 4 958857 | 100% 3.241,54 1.520,53

Fuente: Elaboracion propia a partir de IDESCAT y web Area Metropolitana de Barcelona

Estas diferencias en la densidad entre Barcelona y sus coronas metropolitanas
reflejan dos formas distintas de urbanizacion y de ocupacion del territorio. Por
una parte Barcelona y su continuo urbano se presentan como una ciudad compac-
ta en su forma y compleja en sus funciones. Su compacticidad deriva de un urba-
nismo que ha apostado por una ciudad densa y continua de los espacios urbanos,
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que se traduce en una trama de calles y plazas altamente utilizadas. A todo ello se
le suma una distribucion de las funciones urbanas bastante homogénea y mixta,
con lo que a lo largo de toda la ciudad no existen espacios destinados a una sola
funciodn, sea esta comercial, residencial o industrial. Todas ellas caracteristicas del
espacio funcional central de la propia metropolis. Por el contrario el modelo de
ocupacion de la periferia metropolitana, mas en la segunda corona que en la pri-
mera y exceptuando los nucleos historicos de sus ciudades, se caracteriza por las
bajas densidades, las discontinuidades de los tejidos urbanos y la zonificacion
funcional (Muiloz, 2006).

Ademas, la distribucion de la poblacion ha seguido una tendencia hacia la dis-
persion en el territorio, desde las ciudades mas pobladas y de mayor densidad hacia
nucleos pequefios y zonas de baja densidad (figura 2). Des de los afios 80 en
Barcelona y en otras ciudades medias del entorno metropolitano se han producido
pérdidas de poblacion debidas a migraciones residenciales (Pujadas, 2009). El resul-
tado ha sido la pérdida del peso demografico de Barcelona en relacion al resto del
territorio de la RMB, que ha pasado de ser el 41% en 1991 al 33% en 2008. De todas
formas la ciudad gana poblacion en el ultimo quinquenio, cambiando la dinamica
poblacional que se observaba desde 1981, aunque este incremento no significa que
se haya detenido el flujo de salida de la poblacion hacia zonas periféricas de la RMB.
Sélo en 2005 se produjo un saldo negativo de 11.500 personas por movimientos
migratorios con el resto de la RMB.

En las coronas metropolitanas y especialmente en la segunda de ellas, en la parte
mas periférica, han experimentado un proceso inverso con el aumento de poblacion
por saldos migratorios positivos. Entre 1981 y 2008 la poblacién de la segunda coro-
na metropolitana pas6 del poco mas de un millon de personas a mas de 1.700.000, lo
que significa un aumento del 52% en este periodo. El crecimiento de la primera coro-
na ha sido mucho mas discreto, con un aumento de la poblacion de apenas 180.000
personas, lo que significa un incremento del 14%.

Figura 2. Evolucion de la poblacion en los distintos ambitos de la Region Metropolitana de Barcelona
Poblacion 1981 | Poblacion 1996 | Poblacion 2001 | Poblacion 2005 | Poblacion 2008

Habitantes| % | Habitantes | % |Habitantes| % |Habitantes| % |Habitantes| %

Barcelona|1.752.627 | 41% | 1.508.805 | 36% | 1.503.884 | 34% | 1.593.075[33%| 1.615.908 | 33%

E;lrgllf;a 1.392.386| 33% | 1.410.805 | 33% | 1.432.697 | 33% | 1.542.683 [32%| 1.570.553 | 32%

fgfg‘lgda 1.093.863 | 26% | 1.308.438 | 31% | 1.453.827 | 33% | 1.634.422 [34%| 1.742.391 | 35%
100
0,

Total 4.238.876| 100% | 4.228.048 |100%]4.390.408 |100%]| 4.770.180
RMB %

4.928.852 (100%

Fuente: Area Metropolitana de Barcelona

Todo ello en paralelo a la importancia creciente de los tejidos residenciales de
baja densidad, los cuales no pueden ser tratados como un fenémeno minoritario
en la RMB, cuando grandes zonas del territorio se caracterizan por esta tipologia
de vivienda. En el afio 2000 se contabilizaban 6.089,2 ha. de suelo urbano resi-
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dencial extensivo y de baja densidad, lo que representa un 40% del total del suelo
residencial (MMAM, 2003). Actualmente, la produccion de vivienda esta gene-
rando unas tipologias de residencias que incrementaran la presencia en la RMB
de estos tejidos. Asi, entre 1987 y 2001 se construyeron en la RMB 330.511
viviendas, de las que mas de 205.000, es decir el 65%, correspondian a tipologi-
as de baja densidad (viviendas aisladas o adosadas) (Mufoz, 2006). El mayor
numero absoluto de viviendas de este tipo, en concreto 206.878, se construyeron
en la segunda corona metropolitana.

3.2. REUBICACION Y DIFUSION DE LAS ACTIVIDADES ECONOMICAS EN
EL TERRITORIO METROPOLITANO

En relacion a la distribucion y evolucion de las actividades econdmicas, en los
ultimos afios, se desprenden unas conclusiones similares a las de la poblacion. Y
aunque Barcelona y los municipios del nucleo central metropolitano no dejan de
ser un gran foco de actividad, como le corresponde a su papel funcional central de
la metrépoli, existe un proceso de desplazamiento de las actividades econémicas
hacia zonas externas de los municipios, buscando mejores condiciones y accesi-
bilidades. Esta tendencia empieza a desarrollarse con las actividades productivas
y mas recientemente se le suman a ella el terciario, el comercio e incluso los cen-
tros educativos y sanitarios.

La distribucion y evolucion de los afiliados en la seguridad social da cuenta de
este proceso de descentralizacion de la actividad econdmica. Entre 1996 y 2008 en
el conjunto de la RMB, el numero de afiliados se increment6 el 31%, como se puede
ver en la figura 3. Crecimiento que ha sido desigual segun los ambitos. En Barcelona
el aumento ha sido del 27%, sin embargo es en la segunda corona metropolitana
donde este incremento es mayor, llegando al 39%.

Figura 3. Distribucion de los puestos de trabajo en la Region Metropolitana de Barcelona

Puestos de trabajo Incremento
1996 2002 2008 1996-2002 | 2002-2008 | 1996-2008
Barcelona 787.507 956.521 1.078.820 18% 11% 27%
Primera corona 387.441 503.486 563.264 23% 11% 31%
Segunda corona 422.897 572.788 689.970 26% 17% 39%
Total RMB 1.599.841 2.034.797 | 2.332.054 21% 13% 31%

Fuente: Mancomunitat de Municipis del Area Metropolitana de Barcelona, 2006 i Ajuntament de
Barcelona; http://www.bcn.es/publicacions/b_economia/be68.pdf

El proceso de difusion de las actividades por el territorio se ha producido en para-
lelo a la proliferacion de poligonos industriales, ubicados en zonas externas de la ciu-
dad y aislados de las partes urbanas consolidadas (Miralles-Guasch y Donat, 2007).
Ademas, estos poligonos se situan lejos de las zonas residenciales, sin que los servicios
publicos de transporte, urbanos o interurbanos, lleguen hasta ellos. Aunque existen
pocos datos de la situacion de estos servicios de transporte publico en estos espacios
suburbanos en 2003 (PIRMB, 2003) se realiz6 un estudio sobre accesibilidad en trans-
porte publico a los poligonos industriales, a partir de la distancia que existe entre la
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parada mas proxima, tanto en transporte ferroviario como en viario, y el centro del area
industrial. Aunque este analisis s6lo era una primera aproximacion topografica entre
dos puntos, la parada y el centro del poligono, y no se pueda deducir a partir sélo de
estas cifras cual es la accesibilidad real de las personas que tienen que llegar hasta ellos,
si que se puede observar unas primeros y preocupante déficits. Tal y como se observa
en la figura 4 buena parte de los casi 700 poligonos analizados tienen una distancia
media hasta la parada mas proxima alrededor de 1000 metros, lo que significa que obli-
gan a los trabajadores a realizar un trayecto de mas de 15 minutos andando. Ademas
las caracteristicas territoriales de los poligonos, como su ubicacion, dispersion y ato-
mizacion, como a los horarios de trabajo, (turnos de noche y de dia, etc.)., hacen que
sea muy dificil que los transportes colectivos, en estas condiciones, puedan ser instru-
mentos utiles de transporte para las personas que trabajen en ellos. (Cebollada, 2006).

Figura 4. Distancia del centro de los poligonos industriales de la Region Metropolitana de Barcelona a
una parada de transporte publico mas cercana

Distancia a parada de TPC | Numero de poligonos % Superficie industrial %
menos 750 m 401 58 8.597 54
750-1.500 m 159 23 4.156 26
Mas de 1.500 m 134 19 3.173 20
Total 694 100 15.926 100

Fuente: Pacte Industrial de 1a Region Metropolitana de Barcelona (PIRMB)

3.3. EL MODELO DE MOVILIDAD EN LA REGION METROPOLITANA DE
BARCELONA

Los desplazamientos estan directamente relacionados con los sistemas de
interrelacion social y con la distribucion de las actividades econémicas sobre el
territorio (Camagni et al., 2002). Por lo que los modelos de movilidad (caracte-
rizados por los tiempos, los motivos y los medios de transporte) derivan de
variables que dependen de las distribuciones espaciales de las actividades y de
los tipos de urbanizacion. Los modelos de movilidad son también modelos terri-
toriales (Wiel, 1999), por lo que la transformacion de las estructuras economi-
cas y territoriales alteran los desplazamientos cotidianos de las personas.

De los datos obtenidos anualmente por las Encuestas de Movilidad en la RMB
se concluye, tal como indica la Figura 5, un aumento del nimero de desplazamien-
tos entre el 2004 y el 2006 de un 20% y un estancamiento en el afio 2008, con lo que
estos alcanzan los 14 millones de movimientos diarios. Con un ratio que oscila entre
los 3,47 y los 3,64 desplazamientos por persona y dia.

Figura 5. Desplazamientos en la Region Metropolitana de Barcelona 2004-2008

2004 2006 2008
Desplazamientos diarios 13.024.206 15.801.351 14.250.255
Media de desplazamientos dia/persona* 3,47 3,64 3,63

Fuente. ATM y Generalitat Catalunya, 2004, 2006, 2008
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También se observa un aumento de la longitud de desplazamientos, para ello es
necesario recurrir a los datos de la EMO? que muestran que durante el periodo de
veinte aflos que va des de 1981 hasta el 2001, la distancia media de los desplaza-
mientos por motivo estudios y trabajo ha pasado de 9,6 a 12,9 km.

Por lo que se refiere a los modos de transporte utilizados, de los 101, 2 millones
de desplazamientos semanales hechos por los residentes de la Region Metropolitana
de Barcelona, 45,8 millones (45,2%) son en modos no motorizados, 38,2 millones
(37,8%) con transporte privado y el 17,2 millones (17,0%) con transporte publico
(figura 6). En dia laborable el uso del transporte publico es mas elevado que en los
sdbados y los festivos (el 18,6% y 11,1%, respectivamente, tendencia que se invier-
te en el uso del transporte privado (35,8% y 44,7%, respectivamente).

Figura 6. Distribucion modal de los desplazamientos en la Region Metropolitana de Barcelona. 2006

17.00%

45.20%

0 No motorizado (a pie +
bicicleta)
B Vehiculo privado

o

B Transporte piblico

37.80%

Fuente: ATM y Generalitat Catalunya, 2006

Casi la totalidad de los desplazamientos con modos no motorizados correspon-
den a los movimientos a pie, de los que un 30% estan por debajo de los 5 minutos.
La utilizacion de la bicicleta significa so6lo un 1,6% en dia laborable y el 2% en dia
festivo. En transporte publico, los modos mas urbanos como el metro y el autobus
urbano son los mas usados, con el 33,4% y el 28,1% del total de recorridos hechos
en este medio de transporte en dias laborables. En el transporte privado, el coche es
el mas utilizado con una cuota del 86,9% en dia laborable y el 94,0% en fin de sema-
na. También existe un incremento de la ocupacion media por vehiculo que pasa del
1,29 personas por coche en laborable a 1,74 en festivo.

A nivel territorial se puede hablar de dos modelos de movilidad distintos, segiin
los usos de los diversos modos de transporte. La mayor dotacion de transporte publi-

2 Hasta 2001 se realizaba la Encuesta de Movilidad Obligada, que a pesar de su nombre no consistia
en una encuesta sino en la recopilacion de informacion a partir del censo. Permitia un estudio exhaustivo
de la poblacion y con una gran desagregacion espacial, aunque solo recogia informacion sobre el primer
desplazamiento por motivo de trabajo o estudio.
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co en Barcelona (y por extension a su continuo urbano) determina que este sea el
ambito con mayores proporciones de uso de este transporte, con cuotas de alrededor
del 30% en dia laborable y del 20% en dia festivo. Este hecho junto a un porcentaje
mayor de desplazamientos no motorizados, que significan casi la mitad de todos los
movimientos, influye que, en esta area central de la RMB, el uso del transporte pri-
vado sea menor. Una dinamica opuesta aparece en la medida que nos alejamos del
centro de la metropolis, donde el peso del transporte privado se incrementa en
menoscabo del uso del transporte publico (Figura 7).

Figura 7. Medios de transporte en la Region Metropolitana de Barcelona. 2006

100%

300 /‘ 49,8%
20% /-

10% - /
09 T T T

Barcelona Primera corona Segunda corona

|l:| No motorizado (a pic + bicicleta) 8 Vehiculo privado ® Transporte piblico |

Fuente: ATM y Generalitat de Catalunya , 2006

Por lo que se refiere a los motivos3 de desplazamiento (Figura 8) de los resi-
dentes en la Region Metropolitana de Barcelona, alrededor del 34% son por moti-
vo personal, un 20% ocupacional y el 45,5% se concentran en los retornos al lugar

3 La Encuesta de movilidad Cotidiana 2006 diferencia tres grupos de motivos: el ocupacional, el per-
sonal y los regresos al lugar de residencia. En los primeros se agrupan los motivos laborales y de estudios.
Entre los personales se encuentran las compras, el ocio, las visitas, los paseos, etc. En total en la Encuesta
se hallan 14 motivos distintos que originan los desplazamientos.
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de residencia. El motivo de desplazamiento es distinto segun la tipologia de dia
de la semana. Las principales diferencias se producen en los motivos ocupaciona-
les, que en los fines de semana se reducen al 3,7% del total, en beneficio de la
movilidad personal que llega a ocupar hasta el 50% de la cuota. A nivel territorial
destaca el peso que los motivos personales tienen en la ciudad de Barcelona, tanto
en laborable como en festivo. La estructura de edades de la poblacion puede
explicar esta diferencia territorial.

Figura 8. Distribucion de desplazamientos segiin motivo. 2006

B Movilidad personal

Movilidad
ocupacional

@ Retorno a
residencia por
motivo personal

O Retorno a
residencia por
motivo ocupacional

0% T T 1
Barcelona Primera corona  Segunda
corona

Fuente: ATM y Generalitat de Catalunya, 2006

Puede sefialarse, también, una correlacion entre los modos de transporte y los
motivos. El 46,8% de la movilidad por trabajo y estudio se realiza en vehiculo pri-
vado. Este predominio deriva del proceso de dispersion de la poblacién y las activi-
dades —descrito en el apartado anterior- que se ha producido en los ultimos afios. Una
dispersion que obliga a recorrer grandes distancias para acceder al puesto de trabajo
y en las que el vehiculo privado resulta imprescindible. Por el contrario, la movili-
dad a pie predomina cuando los motivos del desplazamiento son personales (com-
pras, ocio, visitas...), con un porcentaje de casi el 60% (Figura 9).
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Figura 9. Motivos y medios de transporte. 2006

_
z
Z
7
Z

0% T /

Movilidad ocupacional Movilidad personal

| 0 Medios no motorizados M Transporte publico H Transporte privado |

Fuente: ATM y Generalitat de Catalunya, 2006

4. USOS DEL TIEMPO Y LA MOVILIDAD COTIDIANA

La vida cotidiana, sus actividades y sus desplazamientos se dan en dos planos
distintos, el de la proximidad y el de la distancia. Y ello se manifiesta en los tiempos
de desplazamiento, en cada uno de los recorridos que se realizan segun los distintos
motivos que los generan.

4.1. LA VIDA COTIDIANA DE LA PROXIMIDAD O DE LA DISTANCIA

Como se ha comentado, uno de los fendémenos que mas influyen en la dispersion
y la concentracion urbana en términos territoriales o en la proximidad o la lejania en
términos de tiempo social es la localizacion de las actividades cotidianas respecto al
lugar de residencia. Un indicador util para valorar la distancia entre estos lugares es
la autocontencién municipal: la relaciéon que existe entre los destinos localizados en
el municipio de residencia y los que se encuentran fuera de él.

En las encuestas de movilidad, y concretamente en la EMQO6, se valoran los des-
tinos de los desplazamientos en relacion a su autocontencion. De este modo se sabe que
en la RMB, por todos los motivos, los desplazamientos que tienen su origen y su des-
tino en el mismo municipio llegan al 71,3%, lo que significa que un poco menos del
30% de los desplazamientos incluyen en su recorrido términos municipales distintos.
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Sin embargo, y respecto a la vida cotidiana de la proximidad y de la distancia, lo
que es relevante analizar la autocontencion en relacion con cada uno de los motivos
que generan el desplazamiento. En la Region Metropolitana de Barcelona la autocon-
tencién por motivos ocupacionales se sitia en el 60,3% y por motivos personales
alcanza el 81,6%. En este primer nivel de desagregacion, la movilidad relacionada
con el trabajo y el estudio tiene mayores desplazamientos entre municipios distintos,
y por lo tanto tiempos y espacios mas distantes que en los motivos personales. Estos,
en cambio, dibujan territorios mas proximos, en la medida que tienen pocos destinos
en municipios distintos al de sus origenes.

Ahondando un poco mas en estos datos, se pueden desagregar los motivos ocupa-
cionales en trabajo y estudio, siendo el primero el que tiene una autocontencion menor
de todos los motivos contemplados en la Encuesta. Solo el 51,8% de los desplazamien-
tos por trabajo se dan en el mismo municipio, un porcentaje que por estudios llega al
78,9%. En los motivos personales, las compras alcanzan un 87,5%, el ocio y el paseo
un 85,2% y el acompafiar personas el 83,2%. Asi pues, la autocontencion de los des-
plazamientos indica, que por motivos solo de trabajo las interrelaciones municipales
son muy amplias, alcanzando la mitad de todos sus movimientos; sin embargo cuando
se contemplan los desplazamientos por otras razones estas no superan el 20%.

Esta ampliacion espacial del los mercados de trabajo en la Region Metropolitana
de Barcelona, observada en la evolucion de la localizacion de los puestos de trabajo en
el apartado anterior, se percibe también, cuando se analiza la Barcelona. Y aunque esta
es la ciudad con una autocontencion mayor en referencia al resto de municipios de la
RMB, (dado su tamaifio y su papel central), el lugar de trabajo en el mismo barrio de
residencia (el recorrido mas corto en distancia y en tiempo) ha pasado, en los ultimos
veinte afios, de ser casi el 25% de todos los destinos, a situarse en el 2006 entorno al
15%; también el porcentaje de trabajo en otros barrios de la ciudad ha disminuido un
5% en este periodo. Esta dinamica que sitaa los lugares de trabajo cada vez mas aleja-
dos del lugar de residencia se traduce en un incremento del tiempo de desplazamiento
al trabajo, aumentando los viajes que superan los 30 minutos de recorrido (Figura 10).

Figura 10. Tiempo de desplazamiento al trabajo (s6lo ida) de la poblacion ocupada (%). Barcelona
1995-2006.

1995 2000 2006
Menos de 15 minutos 24,2 21,5 17,2
De 15 a 30 minutos 51,1 50,1 47,5
Mas de 30 minutos 19,2 20,9 25,1
Es irregular 5,3 5,6 8,6
NS/NC 0,2 1,9 0,6
Total 100 100 100
Tiempo medio (en minutos) 24:30 25:44 28:15

Fuente: IERMB, 1990,1995, 2000; IERMB y IDESCAT, 2006

Sin embargo, esta dindmica de dispersion convive con un incremento de intensi-
dad de uso del propio barrio. De este modo, y como indica la figura 11, los despla-

Anales de Geografia 139
2011, vol. 31, nim. 1 125-145



Carme Miralles-Guasch Dinamicas metropolitanas y tiempos de la movilidad ...

zamientos por otras necesidades cotidianas, como compras, actividades ludicas,
etc..., se realizan en el ambito de la proximidad. El 89,9% de la poblacion se despla-
za dentro del mismo barrio para la compra de alimentos envasados y este porcentaje
disminuye en la medida que nos alejamos del centro. En la segunda corona metropo-
litana los espacios de proximidad son menores que en Barcelona, situandose en unos
porcentajes por debajo del 50% (Miralles y Cebollada, 2002).

Figura 11. Lugar donde la poblacion compra habitualmente los productos envasados. (%) Barcelona. 2000

Ambito Barcelona | Primera corona Segunda corona | Total RMB
Mismo barrio 89,9 66,7 47,3 68,5
Centro del municipio 0,7 7,9 13,4 7,2
Otros barrios del municipio 4,1 9.4 13,7 8,9
Barcelona 0,0 1,3 0,7 0,6
Ciudades maduras 0,0 0,1 5,6 1,9
Otros municipios 2,1 9,4 12,9 7,9
Indistintamente 2.8 49 6,1 4.6
NS/NC 0,4 0,3 0,2 0,3
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: IERMB, 2000

En Barcelona es donde la intensificacion del barrio, como espacio de compras es mas
notoria. Asi y como se ve en las figuras siguientes, el barrio como lugar de compras de
los alimentos envasados se ha incrementado casi 10 puntos en los tltimos veinte afos,
también crece como lugar donde realizar las compras del calzado y la ropa. Los destinos
que mas disminuyen son lo que expresan mayor distancia y tiempo de desplazamiento
(Figura 12 y Figura 13). También las actividades de ocio se aproximan al barrio de resi-
dencia. En esta misma direccion se expresan los ciudadanos cuando se les pregunta
donde viven las personas con las que se relacionan con mas frecuencia. En Barcelona
mas del 70% viven en el mismo municipio y de estas mas del 35% en el mismo barrio,
un porcentaje que se ha incrementado desde mediados de los afios 90. Todo esto indica
alejamiento, respecto el lugar de trabajo, proximidad en el resto de actividades.

Figura 12. Lugar donde los miembros del hogar compran habitualmente los alimentos envasados (%).
Barcelona, 1985-2006.

1985 1990 1995 2000 2006
Mismo barrio 82,9 84,6 83 89,9 91,6
Centro de Barcelona - 1,2 0,9 0,7 1
Otros barrios de Barcelona* 10,4 7 7,3 4,1 5,3
Otros municipios 1,9 1,1 3,8 2,1 0.4
Indistintamente 4,7 5,7 4.4 2,8 1,5
NS/NC 0,1 0,3 0,6 0,4 0,2
Total 100 100 100 100 100

*El afio 1985 esta categoria incluia la anterior
Fuente: IERMB, 1990,1995, 2000. Barcelona: IERMB y IDESCAT, 2006
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Figura 13. Lugar donde los miembros del hogar compran habitualmente la ropa y el calzado (%).
Barcelona, 1985-2006.

1985 1990 1995 2000 2006
Mismo barrio 40,9 43,5 54,2 50,9 51,5
Centro de Barcelona 19,8 7 17,1 21,6 21,5
Otros barrios de Barcelona* 8,1 17 12,9 7,6 13,3
Otros municipios 1,2 1 0,8 1,1 0,7
Indistintamente 29 29 14,3 18,1 12,2
NS/NC 1,1 2,4 0,6 0,6 0,8
Total 100 100 100 100 100

Fuente: IERMB, 1990,1995, 2000. IERMB y IDESCAT, 2006

4.2. EL TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO

El tiempo es un todo continuo, dedicado a distintas actividades. Es el tiempo de
la vida cotidiana, expresado como tiempo social, en la medida que en €l conviven las
distintas tareas en conflicto y/o complementariedad. Dando lugar al concepto de con-
ciliacion de la vida laboral y familiar. Entre otros elementos, ello es posible gracias
a la movilidad como la suma de desplazamientos que permiten llegar a los lugares
donde se desarrollan las distintas actividades diarias (Miralles, 2002). Ademas de los
motivos —o actividades- que nos movilizan, los medios de transporte utilizados son,
también, esenciales para contextualizar el tiempo de desplazamiento, pues de ellos
depende la velocidad de estos, es decir la relacion entre distancia y tiempo.

Distintos analisis han evaluado el tiempo total que los barceloneses destinan dia-
riamente a los desplazamientos, los resultados obtenidos en todos ellos son bastante
similares, al considerar que este tiempo esta situado entre los 80 y los 95 minutos.
Unos valores similares a los que tienen los ciudadanos de otros paises europeos?,
superiores en hombres y en la poblaciéon mas joven.

Los motivos, los medios de transporte utilizados y las caracteristicas de la pobla-
cion influyen en los tiempos de desplazamiento. En dias laborables, los desplazamien-
tos por motivos ocupacionales tienen una duracion superior media de 22,03 minutos
por recorrido y los personales de 19,41 minutos. Es en Barcelona donde los desplaza-
mientos suponen mas tiempo que el resto de las coronas metropolitanas, con unos
valores que en Barcelona superan los 23 minutos y en la segunda corona los 20 minu-
tos en los motivos ocupacionales. En los personales los valores van de los 21,2 minu-
tos en la ciudad de Barcelona a los 17,9 en la segunda corona. Si la valoracion inclu-
ye solo el trabajo el tiempo de recorrido es alin mayor situdndose en casi 26 minutos
en Barcelona y en la primera corona y en casi 22 en la segunda corona. En cambio,
los recorridos por estudios tienen una media global de 17,6 minutos en toda la RMB.

En relacion a la movilidad personal, los desplazamientos con una media mas alta
son los dedicados a pasear (35,02 minutos). Por el contrario, los movimientos para

4 Eurostat series Stadistics in focus, Transport.
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acompanar personas (basicamente nifios a la escuela) y las compras cotidianas tienen
unos valores medios de alrededor de 13 minutos. Otros motivos personales estan
entre los 17 y los 19 minutos.

La eleccion del medio de transporte condiciona la duracion temporal media del
trayecto. Asi, de los tres modos de transporte en que estos se dividen, son los no
motorizados los que presentan un valor temporal menor, con unos 15 minutos de
media, los transportes privados tienen unos valores medios alrededor de los 21 minu-
tos y los transportes publicos superan los 37 minutos. A nivel territorial el transpor-
te que tiene mas variabilidad es el publico, que en la medida que nos alejamos de la
ciudad de Barcelona aumenta sus valores temporales. Una cuestion relacionada con
la oferta de transporte, mucho mas amplia -en servicios, frecuencia e intermodalidad-
en el centro metropolitano, especialmente en Barcelona, que en las periferias.

Las caracteristicas personales segun genero, edad y situacion laboral también con-
dicionan los tiempos de la movilidad. Asi se observa que los hombres hacen trayectos
mas largos en tiempo (22,36°) que las mujeres (20,34°). Unos tiempos que indican que
ellas realizan mas desplazamientos de proximidad que ellos. En lo referente a la edad
se observa que los colectivos mas jovenes (de 4 a 15 afios) y los mayores de 64 afos
presentan comportamientos opuestos, ya que los primeros son el grupo mas movil y el
que utiliza menos tiempo en desplazamientos, con una media de 13 minutos y en cam-
bio los mayores son los que sus trayectos son mas largos. Las personas situadas en los
tramos de edad intermedios tienen valores de tiempo de trayecto similares, alrededor
de los 22 minutos por recorrido. La situacion laboral es la que marca muchos de los
valores de tiempo antes mencionados por la edad, al ser las personas inactivas (las
menores de 16 afos y las mayores de 64) aquellas que tienen valores extremos.

5. CONCLUSIONES

La distribucion de la poblacion, la localizacion de las actividades, la ocupacion
del territorio y los modelos de movilidad, entre otros elementos, muestran dos dina-
micas metropolitanas distintas que se perciben como dos modelos de ciudad contra-
puestos. Uno el de los centros urbanos, en la ciudad de Barcelona y su continuo urba-
no, y en algunas ciudades medias del entorno. El otro el que caracteriza los espacios
mas externos y periféricos de las ciudades, especialmente en la segunda corona
metropolitana. Estos dos modelos influyen decididamente en la vida cotidiana de sus
ciudadanos y, en especial en sus territorios y sus tiempos de la cotidianidad, expre-
sados en espacios de proximidad o, por el contrario, de lejania.

Se plantea, pues, la Region Metropolitana de Barcelona, como el resultado de
estas dos dinamicas. Una, la ampliacion de la ciudad real, del espacio urbano mas
alla de sus limites administrativos, como consecuencia, principalmente, del aleja-
miento del lugar de trabajo respecto a la residencia. Unas dinamicas que dibujan
mercados de trabajo cada vez mas plurimunicipales, mas metropolitanos, donde los
limites municipales pierden sus funciones ¢ incluso sus formas. En estos espacios se
subraya la lejania y requieren de los transportes mecanicos, normalmente los medios
privados, y son consumidores netos de tiempo de desplazamiento.
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La otra dinamica, por el contrario, es la intensificacion del barrio como espacio
de vida cotidiana, alli donde se vive y a la vez se compra, se utilizan los servicios y
los equipamientos ladicos y culturales. Esta acentuacion del barrio implica ahorros
de distancia y de tiempo. Se busca proximidad e inmediatez, con medios de transpor-
te no mecanicos, especialmente el ir andando.

Estas dos dinamicas metropolitanas, paralelas y complementarias se dan en la
Region Metropolitana de Barcelona, un espacio definido por un tinico mercado de
trabajo, pero donde se han llevado a cabo politicas urbanas de compacticidad y de
multifuncionalidad, que han revitalizado las unidades vecinales, los barrios, como
espacios de vida cotidiana. Todo ello aumenta, por un lado los recorridos y los tiem-
pos de los movimientos, por el otro, se incrementan los desplazamientos en los ambi-
tos mas proximos, con la voluntad de minimizar los tiempos de la movilidad.
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