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El título de este artículo «Transporte Urbano y 
Movilidad de la población en grandes ciudades» 
supone un amplio campo de cuestiones, tanto desde 
el punto de vista teórico como de los resultados 
concretos que sobre el comportamiento de la pobla- 
ción en nuestras áreas urbanas está produciendo. Lo 
cierto es que todo lo referente al transporte ha dejado 
de ser un tema específico de técnicos, para convertir- 
se en una cuestión de interés social. 

En la actualidad el transporte, al igual que la 
vivienda o la enseñanza es un tema clave de la vida 
política y social, y en mayar medida de la dinámica 
cotidiana de nuestras grandes ciudades. Los ciudada- 
nos valoran la movilidad urbana como un bien, 
entendiendo que la demanda de transporte supone 
siempre un problema colectivo y social, con un 
conflicto continuo entre la población por ocupar la 
oferta disponible. 

Ante la creciente dedicación de tiempo para des- 
plazarse en las aglomeraciones metropolitanas, el 
coste económico que supone, las incomodidades que 
conlleva, la contaminación ambiental originada por 
los coches y el mayor consumo de espacio público en 
favor del viario, se hace evidente la complejidad que 
rodea al transporte urbano. 

Partiendo de la dimensión socioeconómica del 
tema que nos ocupa, lo que se pretende en este 
texto es señalar una serie de características sobre 
el comportamiento de la demanda de transporte, 
tanto desde sus aspectos teóricos, como desde 
una perspectiva práctica’basada en el análisis de 
encuestas domiciliarias de movilidad metropoli- 
tana. 

La exposición se desarrolla en dos epígrafes con 
el siguiente contenido: 

En el primer punto se presentan los aspectos 
teóricos: definiciones, evolución del transporte y 
tipos de movilidad, así como una breve mención a los 
distintos modos de transporte. 

El segundo capítulo consiste en el análisis del 
comportamiento de la población al desplazarse en un 
área urbana concreta, Madrid. La especificidad de 
esta ciudad, dada su función de capital del Estado,‘y 
por disponer de;la mayor concentración de servicios 
avanzados del país refleja, de manera «particular», 
las pautas de movilidad que se generan en una gran 
ciudad. . - 

Angeles Táuler Alcaraz. Fundación de los Ferrocarriles Españoles. Madrid. 
Politica y Sociedad, 10 (1992), Madrid (pp. 81-92). 
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1. Transporteurbano~ evolución científico-técnicasofisticándosee inci-diendo directamenteen la movilidad, no sólo de
movilidad: definicióny hombres,de bienesy de servicios,sino tambiénde

características capitales.Resultadodeestanuevasituaciónsonemergentes
~ ~ formasde segregaciónsocial,económicay cultural.

••4~ 44

Se configura una importanteconcentraciónde cen-
n factor esencialen el desarrollodelas tros decontrol,de recursoseconómicosy de fuerza

.4’tt 4«

urbesmodernasesel transponeinterior detrabajoqueposibilitan,enmayoro menormedida,
depersonasy mercancías.En estecon- economíasdeescala.

texto el transponeurbanoseentiendecomola acti- La expansiónoriginadapor estenuevo modelo
vidad que surgeparaatenderlas necesidadesde la económicosobrepasalosavancesentransponepro-
vida urbanaa la vezque impulsorade la ampliación vocandoque las distancias(contabilizadasen tiem-
de éstas,perono se puedeentraren el análisissin po)yíos costesseancadavezsuperioresredundando
tenerencuentatresaspectos: en la ya existenteespecializaciónfuncional.El cre-

— La ciudaddondeseproduce. cimiento en un primer momentose produceen los
— Las relacionesque lo motivan, límites mismos de la ciudad, paraposteriormente,
— La asiduidady la formaen que se expresan ante la progresivacarenciade suelo, tanto para

estasrelaciones. vivienda como industriaa preciosquesatisfaganla
La maneraen quese satisfacen. demanda,sobrepasarlos márgenesde ésta.

1. El conceptodeciudady suevolución 2. La movilidad metropolitana
enrelacióncon el transporte

La movilidad urbana,categoríaasentadaen el
El movimiento de personasy vehículos en la campodel análisis del sistemade transponeha ci-

ciudadestádeterminadotantoporlosacontecimien- mentadogranpartede losdebatessobreel concepto
tosdel pasadocomopor lasnecesidadesdelpresente. deciudad,asícomodelosprincipiosdeplanificación
Las antiguasciudadesnadatienen que ver con las yordenaciónurbanística.Hayqueevitarlaconfusión
actuales,dondepaulatinamenteseproduceunacon- deidentificarmediosdetransporteconlas gentesque
centraciónde actividadesen determinadospuntos sontransportadasNosepuedeatribuiralapoblación
con el fin de reducir los costesde transponey quesedesplazalas característicaspropiasdel instru-
aproximarla manode obraa los centrosde produc- mento paratransponarse:repetición,rigidez, etc.;
ción. La apariciónde losmediosmecánicosva aser los desplazamientosno sonalgo rutinario,sino una
quienimpulseelcrecimientodela ciudadenalturay accióndondese presentala iniciativa.
extensión. Los usuariosquesedesplazansonantetodoacto-

En un primermomento,el desarrollodeactivida- res sociales,la movilidad no se reducea un hábito,
des terciariasy la evoluciónde losmodosde trans- sino que se aprende,sepreparay se consímye.Es a
ponepermitenla liberalizacióndel suelotendiendo suvezpiedraangularen el tiempoy enel espacio,y
a una mayor concentraciónque se fomentaespe- seve porello marcadapor las actividadeseconómi-
culativamente.El usodelvehículopanicular,símbo- cas y socialesque tienenlugaren la ciudad.
lo del bienestary la comodidadse incrementa,inva- Desdeestaperspectivalos desplazamientosno
diendo cadavezmás espaciopúblico; estetipo de van aserunasimpleacumulacióncuantitativa,sino
sueloresultaprogresivamentedeficitario,nosólopor quecomoya sehadicho,la«poblaciónconstmyesus
la ausenciade unaplanificaciónque lo señale,sino viajes».Siatendemosa las relacionesqueseestable-
tambiénpor unaseriede conflictossocialesque se cen entre la organizaciónespacio-temporalde la
generanen el medio urbano, produccióny laorganizaciónespacio-temporaldela

El modeloeconómicose transformaapoyadoen reproducción(estas tipologíasde desplazamiento
un mayoravancecientífico-técnico.Se imponeuna pertenecenal esquemaideadopor A. Sarabiay M.
economíatrasnacionalconfigurandoun nuevosiste- Velascoen «Le transponun bien final’>), podemos
ma que penetray reestmcturalas colectividades distinguircinco tiposdedesplazamiento:
regionalesy locales. — Desplazamientosen el interior de la produc-

Los mediosde transponeno son ajenosa esta ción.
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— Desplazamientosdemercancíashaciael mer- ción. Hay que tenerpresenteque la demandade
cado. transportees directamenteproporcionala la pobla-

— Desplazamientosdela fuerzadetrabajo(via- ción y el empleoesinversamenteproporcionala la
jes al trabajo). distanciay loscostes.

— Desplazamientosenel ámbitodelareproduc-
ción (viajesa la escuela,compras,etc.).

— Desplazamientosvinculadosal consumoim- 4. Los modosdetransporte
productivodela plusvalía(viajespor motivo ocio).

El individuo por sumododevida, porel espacio El estudiosobrela formaen quese satisfacenlas
que ocupa, por sus pertenencias,por el tipo de relacionesde movilidad, tienecomopuntode refe-
inserciónen el espaciourbano,seleccionatipos de renciaelanálisisdelasinfraestructurasdetransporte
desplazamientocualificandodiferentesespacios.De existentesenla ciudad,asícomolosdistintosmodos
estaformala movilidadponeenmovimientoy mo- de desplazamientoofertados.
difica detenninadosespacios(al igual quesuforma Entrarenelanálisisdelas infraestructurasconíle-
o su uso), conviniéndoseen un vectorimportante vaunavisióneminentementetécnicaquenoesobjeto
dentrodelosprocesosdecambiosocial. de estetexto.

Dentrode la movilidadespacialdel individuo, la La valoración que se puederealizar sobrelos
pendularidadjuegaunimportantepapel,ello sedebe distintosmodosde transponeempleadospor la po-
a la cada vez mayor disociación entre lugar de blaciónen áreasmetropolitanas,es muy distintay
residenciay lugar de trabajo, factor determinado conlíevaunafuerte incidenciadefactoreseconómi-
tanto porla situacióndel contextolocal,comoporla cos,políticosy sociales.La ofertadetransporte,va a
posiciónsocial delos individuos; secreanespacios estarmarcadaporlas formasurbanasexistentes,por
jerarquizadosquesevana correspondercon estruc- el gobiernolocalque la administre,porla extensión
turassocialesdiferentes. de las redesde transpone,pero tambiénpor los

La movilidad entendidacomo actividad social, modosde vida de la población.
tantoindividual comocolectiva,seconstmyeporun La situaciónactualdenuestrasgrandesciudades
conjuntodeconocimientos,y no de formanaturalo se caracterizapor la existenciade un entramado
mecánicasemejanteparatodalacomunidad.Siaesto urbanocomplejo,anteestascircunstanciasla ofena
se uneque transportadosy conductoresse reparten detransportedebeentendersedeformaintegrada.Al
desigualmenteen la sociedad,el resultadoes una definir los distintosmodosde transponedebepar-
movilidad diferenciada. tirseno sólodel ámbitodel transpone,sinoentraren

todala dinámicadel desarrollourbano.Tan sólo de
estaforma se podráconcebircadamodocomo un

3. Factoresespacialesqueinciden mecanismoqueposibilitaeldesarrollodelasrelacio-
enla movilidad nescotidianasdela población.

Hay una senede factoresde ordenespacialque
incidenen la forma en quese expresael transporte El modoap/e
urbano, aspectoscon una menor implicación
socíoeconómica,peroque no puedendejarde enu- Elprincipalmododetransporteenla ciudadesel
merarse. peatonal.La poblaciónrealizaapie granpartedesus

Un importantefactor quedeterminala movilidad viajes a compras,estudio y en menor medidaal
es la ACCESIBILIDAD, por lo generalse mide en trabajo,siendoel tamañodelaciudadfactordetermi-
tiempo de viaje y se define como la facilidad de nanteenla elección.El costeeconómicoy ambiental
accesoa un punto. de estetipo de desplazamientoes muybajo.

Un segundofactoresla INTERDEPENDENCIA Lamarchaapiesehavistocadavezmásdiscrimi-
FUNCIONAL, éstasemideenfuncióndela uniónde nada,antela pérdidade espaciopúblico enfavor de
núcleos,marcadaporlasrelacionesdetrabajo,estu- las infraestmcturasfavoreciendoal vehículopriva-
dio... Se denominatambiénmovilidad obligada,ya do. Estasituaciónse ha reconsideradodadoqueel
quelaasiduidadconqueseproducenestasrelaciones modoa pie poseeunaampliacapacidad,llegandoen
es elevada. ocasionesa operacionesderecuperacióndeespacio

Otro aspectoqueincideeselPESOESPECIFICO urbanopara red peatonal. En la esenciade este
de cadanúcleomedidoenfuerzadetrabajoy pobla- problemaseencuentrael temadela correctaplanifi-
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caciónde los usosdel suelo,yaque lautilizaciónde cumplir la laborde acercara los modoscon mayor
estemodoseincrementaríasi el lugarde residencia capacidad.
estuvierapróximoalos lugaresdondeel individuo se
desplazacotidianamente:trabajo,estudioy compras. • El Metro

Estemododetransportesubterráneoseconsidera

El vehículoprivado el másoperativoparaatenderelevadosvolúmenesde
demandaen áreasurbanas.Llega al centrode la

El vehículoparticulares uno de los «productos» ciudady puedefacilitar lasrelacionestransversales.
demayoraugedentrodela sociedaddeconsumo;«no Se calculaque a lo largo del día puedeatenderen
setrataúnicamentedeposeerunauto,sinoenmostrartorno a los 100.000viajeros.
que seposeeéstebien».Estademostracióndeestilo Tradicionalmentese ha asociadoestemodo de
es siempre relativa al grupo, y tiene una función transportepúblico a las clasesmás populares,no
sociológicaevidente;«afiliarlo a todaclasedemdi- sucedeen la actualidadlo mismo,ya que debidoal
viduosquelo poseendela mismamanera»,«deesta alto gradodecongestiónenla superficiedelasáreas
formalossignosdeloprivadoactúancomosignosde urbanasel Metro se presentacomo el único modo
adscripciónsocial.» eficaz.

Al conjuntodecambioseconómicosyterritoriales
quehantenidolugaren laciudad,hayqueañadirlas • El ferrocarril decercanías
variacionessurgidasenlaspautasdeconductadelas El desarrollodeestemodode transportepúblico
comunidadesurbanascaracterizadaspor un fuerte enla últimadécada,vieneprovocadopor los fuertes
individualismo.Siestoscomportamientossereflejan procesosdesuburbanizaciónenlasperiferiasmetro-
enla formadeexpresarselamovilidad,el automóvil politanas.Estemododedesplazamientono sólova a
eslaconcreciónen lavida cotidianadegranpartede serempleadopor poblacióncautivadel transporte
laspoblacionesy sociedadescontemporáneas. colectivo; congestionadaslas víasdeaccesoal muni-

Elcocheaparececomosímbolodeautonomíaydecipio central, el ferrocarril se presentacomo una
poder,pero en contrapartidapropiciauna seriede eficazalternativa.El incrementoenla demandapor
efectosnocivoscon elevadoscostessociales.Es el partede losusuarios,sehavistocorrespondidocon
modo de transportemás rápido y confortable: «el un fuerte incrementoen la calidaddel serviciopor
hombrecontemporáneoestáfascinadopor estems- partedelas empresasde ferrocarril.
trumentoque le dalibertady le permiteprescindiry Resultaelmodomásidóneoparatransportargran-
escaparde programascolectivos», desflujos depenetracióny salidaen lasaglomeracio-

Los «defensores»delvehículoprivadocomomodo nesmetropolitanas,pudiendollegara transportaren
prioritario paradesplazarseen la ciudad,mantienen horapuntaentre40.000y 50.000viajeros.
quelosproblemasquegeneraéstepuedenresolverse Se tiendea queel ferrocarril serelacioneadecua-
tecnológicamenteo confuertesinversionesenmfra- damentecon el restode modos:autobusesy coches
estructura.Muy alcontrario,estassolucionessehan privadosprincipalmente,evitandode estamanerala
mostradoineficacesenlaresolucióndela congestión congestiónqueseproduceporcarreteraen losacce-
en la ciudad. sosa todagranciudad.

Los transportecolectivos II. Movilidad
En laactualidad,tressonlosmodosdetransporte metropolitana.Factores

colectivoquemayoritariamenteseofertanalapobla-
ción en las grandesaglomeracionesurbanas:auto -explicativos de la
bús,Metro y ferrocarril de cercanías. demandade

• El autobús transporte
El autobúses el modo,que frenteal Metro o al

ferrocarril, disponede unamenor capacidadpara
atenderala demanda.Circulandopor infraestructura mprenderuna aproximaciónal análisis
reservada(bordillo o carril bus)puedeatendera una de la movilidad de la poblaciónen un
ofertade 40.000-60.000viajeros/día, espacio,Madrid,y enun tiempoconcreto

Enunagranciudad,estemododetransponepuede(los quinceúltimos años),planteadiversosproble-



Transporte urbano y movilidad de la población en grandes ciudades 85

mas. Por una parte, los referidos a cuestiones — Transicióndelosserviciospúblicos,adminis-
metodológicasy por otra partela imposibilidadde tracióny comerciominoristaa serviciosavanzados
acotarel temadadasu elevadainterrelaciónconel con destinoa la empresay procesamientode infor-
restodefactoresqueincideneneldesarrollourbano: macióny capitales.
economía,actividaddelapoblacmón,mercadoinmo- — Descentralizacióndelosserviciosligadosa la
biliario, etcétera. industria.

Desdeel punto de vista metodológico,y en lo —.- Expansióngradualde los servíctospúblicos,
referidoala movilidad, las reflexionesdeestetexto socialesy de formacion.
sesustentanenlosresultadosdelas encuestasdomi- — Crecientecaráctercíclico del sectorinmobi-
ciliarias de movilidad realizadasen los años,1974, hamoy dela construcciónquetiendea amplificar la
1981 y 1988(estaúltimaefectuadapor elConsorcio demanda.»
deTransportesdeMadrid). La coberturaespacialdel Esta situaciónha inducido notablestransforma-
análisisalcanzael áreafuncionalde Madridestable- cionesen la conformacióny usodel territorio sur-
cidaen1981(enlaúltimaencuestarealizadaseañade giendounanuevafasedecrisis urbanamarcadapor
unacuartacoronaexterior), unaelevadademandade serviciosy espacio,quese

La materiaque nos ocupano puedeanalizarse ve estranguladapor unaofertainsuficiente.
sectorialmentesinoencontinuaaproximaciónconel Lastensionesse hacenevidentesenel sistemade
restodeelementosque incidenen la dinámicadela transportesmadrileñopropiciadas,tanto por la cre-
ciudad, en este sentido se recurre a interesantes cienteexpansióndeintercambiosdemercancíasy de
estudiosrealizadossobreel Municipio y laComuni- movilidadde lapoblación,comopor la difusióndel
dad deMadrid. hábitatunifamiliarenlaperiferiay las nuevasformas

Ademásdelosfactoressocioterritorialesy econó- de demandade ocio y comereto.
micos, la explicación sobrelas distintaspautasde Estastensionesexistentesen la economíay enel
movilidad va a estarenotraseriede variablesinter- territorio dela regiónde Madrid vana reflejarseen
nasal individuo y a la familia comoson: sexo,edad, laestructurasocialdelapoblación.Aparecennuevos
actividad,ingresos,ciclo vital dela familia, miem- actoresurbanosconungrandinamismo,perosubsis-
bros por hogar,etcétera, te y agudizauna dualidad entre una «población

tecniñcada»frente a situacionesde marginación
1. El marcogeneral social.

En términossocioespaciales,y partiendodel aná-

Previamentealanálisisdelademandadetranspor-lisis realizadoporJesúsLeal,el procesode dualidad
te esesencialapuntarunaseriederasgosgenerales, sesostieneenun incrementode la segregaciónresi-
económicosy socioterritoriales,que caracterizala dencial.ParaelprofesorLeal«la verdaderasegrega-
dinámicaporlaqueatraviesalaregiónmetropolitana ciónseproduceenténninosdefechade llegadadela
deMadrid en los últimosaños. poblaciónal mercadode la vivienda; la distinción

El áreaurbanade Madrid en conjuntomantiene estáfundamentalmenteen términos de edad,y de
unaevolucióndemográficapositivadurantetodoel oposición,entreMadrid municipioy áreametropoli-
período1951-86.Esteritmo anualde expansiónse tana»,aunquetambiénseñalaenel áreametropolita-
reducepaulatinamentepasandoa un procesode na«la permanenciadelaviejaoposiciónsocialentre
difusióncentrífugade crecimiento,dondeMadrid- Noroeste,declasemedia,y Sur-Surestedemayoría
capitaldisminuye su ritmo de expansióne incluso obrera».
pierde población, mientras que los municipios
periféricosdel extrarradiola multiplican. 2. Los desplazam¡entosde la población

Laeconomíaregionalmadrileña,tal y comoseña- enlaciudad
la el profesorCasíelís,sufreunaprofundatransfor-
mación,quede formamuy esquemáticapodríaca- UnagranciudadcomoMadrid,generadiariamen-
racterizarsecomo: te unaelevadacifra de desplazamientos.Segúnla

«— Transiciónde las industriasde bienesde encuestadomiciliariade1988,lapoblaciónresidente
consumotradicionalesa industriasde alta tecnolo- eneláreametropolitanadeMadridrealiza11.234.907
gía. viajes/día.

— Reestructuraciónempresarialy moderniza- La movilidadde la poblaciónduranteel período
ción tecnológicade lasprincipalesindustrias. 1974-88se verámarcadapor lacoyunturaeconómi-
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ca y sociodemográfica existente en cada momento. 
La encuesta realizada en 1974 recoge un período que 
puede encuadrarse dentro de una fase de bienestar 
económico, con una movilidad familiar superior a la 
actual, pero inferior a la registrada en 198 1, años en 
los que se evidencian los efectos de la crisis de 1975; 
1988 vuelve a apuntarse como un período de salida 
de crisis económica, donde en términos absolutos se 
reduce de forma importante la movilidad, pero donde 
emergen nuevas e interesantes pautas de desplaza- 
miento. 

l Los modos de desplazamiento 
La mitad de los viajes que realiza la población son 

hechos a pie; no hay que olvidar que el modo priori- 
tario en las grandes ciudades sigue siendo el peato- 
nal. Respecto a la utilización de los modos mecani- 
zados; el transporte público es el modo más emplea- 
do por la población, seguido del vehículo privado. 

Esta distribución ha sufrido importantes variacio- 
nes. De 1974 a 1988 se observa un elevado descenso 
en los viajes realizados en transporte público, mien- 
tras se incrementa el uso del vehículo privado; la 
ampliación del parque automovilístico, propiciada 
por el incremento en el nivel de vida de la población 
origina este comportamiento. 

El análisis de los desplazamientos realizados por 
modo de transporte público apunta resultados llama- 
tivos: la población utiliza en mayor medida los servi- 
cios del autobús, 39,4% de los viajes, dejando en un 
segundo y tercer lugar el Metro y el ferrocarril de 
cercanías, respectivamente. 

Los datos resultan más sugestivos, si se cotejan 
con los de años anteriores. En los tres últimos anos de 
los que se dispone información (1988-89-90), la 
demanda de viajes en Metro asciende un 2,5%, un 
10% en ferrocarril, mientras que el autobús muestra 
un descenso en su demanda del 5%. 

El cambio más pronunciado se refleja en el fe- 
rrocarril, intensificado por el fuerte proceso de 
suburbanización de la periferia madrileña. Pero 
los patrones de demanda en este modo son 
heterogéneos atendiendo a las distintas zonas de la 
corona metropolitana. Mientras que la demanda (año 
1990) en los accesos por la zona Sur y Sureste de la 
región de Madrid tiene un comportamiento ascen- 
dente en número de viajes, en tomo al 60% (líneas 
C4, C5 y C6), los accesos, por ferrocarrilprovinientes 
del Norte y Noroeste metropolitano (C8a y C8b) 
registran descensos del 4%. Estos desiguales com- 
portamientos en la demanda, confirman las persis- 

AREA DE ESTUDIO. 

Delimitación adoptada por el Consorcio de Transportes de Madrid para la Encuesta domiciliaria de movilidad, realizada en 1988 
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CUADRO 1
EVOLUCIONDE LA MOVILIDAD METROPOLITANA

Evolución de los desplazamientos por motivos Evolución de la distribución modal de los desplazamientos

Años Trabajo Estudio Compras Ocio Otros

1974 30,0 34,3 14,6 6,8 14,3
1981 26,9 35,6 17,7 7,8 12,0
1988 28,6 35,3 14.8 5,8 15,4

Evolución de la motorización familiar

Año Númerodecoches Indicede motorización

1974 393.146 412,9
1981 744.312 651,4
1988 1.039.907 763,8

Evolución desplazamientos medios por hogar y corona de
residencia

Zona residencia 1974 1981 1988

Corona1 9,05 10,46 7,00
CoronaII 10,30 10,60 7,86
CoronaIII 9,01 9,87 9,38
Total áreametropolitana 9,50 10,30 8,07

Años Apie Público Privado Otros

1974 53,9 29,1 17,0
1981 56,9 28,9 13,8 0,4
1988 51,1 25,6 19,1 4,2

Distribución de los hogares según número de vehículos

Año
NSDEVER/CULOS(%)

No tiene Uno Dos o más

1974 62,0 38 3,5
1981 40,1 53 7,0
1988 36,0 53 11,0

Evolución de los desplazamientos según duración
(Minutos)

Año 1 5 10 15 20 30 45 60 75 90

1974 3,2 15,4 13,1 12,1 6,0 11,2 14,5 9,3 11,7 3,6
1988 7,9 15,1 19,1 15,410,2 15,5 8,2 5,0 1,3 1,2

Fuente:Encuestasdomiciliariasde movilidad, 1974, 1981, 1988.

tentesdiferenciasentreel Norte y el Surmetropo- comportamientosmuy diversos:vuelta a casadel
litano. trabajo,viajesa comprasy desplazamientosdeida y

vueltahogar-escuela.Porúltimo la tercera«punta»
• El tiempoempleado se produce a las 5 de la tarde,donde vuelven a
Considerandoconjuntamentelos viajes a pie y coincidir comportamientosmuydiversos.

mecanizados,cercade un 60% de los viajes que
realizalapoblacióntieneduraciónigual o menora los • Los motivos dedesplazamiento
quinceminutos,siendomuy escasoslosviajesque Segúnladistribucióngeneraldedesplazamientos,
sobrepasenlos treintaminutos.Hayqueseñalar,y en el motivo «estudios»es el que mayornúmero de
correlacióndirecta con el descensodrásticode la viajes ocasionaentrelos individuos, seguido del
velocidad en el viario madrileño, que los viajes motivo «trabajo»,esteúltimo tipo de viajespesea
mecanizadosy fundamentalmenteaquellosque se presentarunnúmeromenorquelosrelacionadoscon
realizanentremunicipioy periferiaincrementansu el estudio van a tenermayor trascendenciaen el
duraciónde formapronunciada. funcionamientode la ciudad, ya que se realizan

Otravariabletemporaldeinterésesladistribuciónmayoritariamenteen modosmecanizados.Los des-
horariadelosdesplazamientos.Lacongestiónenlas plazamientosligadosalas «compras»o por motivo
grandesciudadesseproduceenciertosmomentosdel «ocio»presentancifrassensiblementeinferiores(14%
día, concentradosen tres «horaspunta»,la primera y6%,respectivamente).Estadistribuciónsehatrans-
deellas8 dela mañana:viajescon destinoal trabajo formadotambiénrecientemente.
y estudios.La segunda«punta»seextiendedesdelas Los datos reflejan que aquellosviajes que han
l2alas15 horas,enesteespaciodetiempocoinciden sufrido mayoresvanacionessonlos efectuadospor
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motivo ocio y compras.La apariciónde grandes unidad familiar. Al analizar los desplazamientos
superficiescomercialesy la incorporaciónde la segúnestavariablese obtieneque los hogarescuya
mujer al trabajo,provocanquelosviajes a compras estructuraes más envejecidaregistran un menor
se concentrenen unosdíasde la semanao del mes. númerode desplazamientos,mientrasaquélloscon
Respectoal motivo ocio, su descensoobedecea un mayornúmerodemiembrosjóvenessucedea la
distintosprocesos,uno de ellospudieraestaren el inversa.
crecientedesarrollodenuevastecnologíasy medios La situaciónsociocconómicavuelve a ser otro
decomunicaciónaplicadosalusodoméstico(televi- elementoquediscriminala movilidaddelos indivi-
sión, vídeo, ordenador),reforzandoposicionesde duosen la familia. La encuestareflejaunarelación
«individualismo»y «privacidadhaciael hogar». directa entreincrementode rentae incrementode

movilidad,peroel estatussocioeconómicovaa venir
definidopor la actividaddelos individuos,portanto

3. La movilidad familiar el comportamientode la familia segúnsus rentas

Lafamilia comounidadbásicadereproduccióny familiaresvariarási el cabezade familia es activo,
consumosuponeun puntode vistaatenerencuenta pensionista,etcétera.
parael análisisdela movilidad. El nivel demotorizaciónquepresentanloshogares

Sonnotableslas transformacionesque reciente- requieredetenimientoensuanálisis;la posesióno no
mentesevienenproduciendoen la estructurade los de vehículoenel hogardeterminarála cautividadde
hogaresmadrileños:crecimientoen los índicesde susmiembrosde los mediosdetransportepúblico.
envejecimiento,retraso en la edad de accesoal Delasrecientestransformacionesenlas variables
matrimonio,aumentodeloshogaresmono-parentales de movilidad, el incremento en el índice de
en general,y en particularen los que el cabezade motorizaciónfamiliar es sin dudala másllamativa.
familia esunamujer, seconfiguraun nuevotipo de Propiciadoporel crecimientoenel nivel de vida de
familia queya no sebasaenlasrelacionesgrupales, losmadrileños,distintosfactoresamplificane impul-
sinoen las interindividuales. sanestasituación:coyunturafavorableen el sector

Segúnlos datosde 1988, las familias madrileñas del automóvil, precio de los carburantes,nueva
realizanun númeromedio de 8,07 desplazamientos conceptualizacióndel vehículoparticular,extensión
al día.Gradualmentelas familiasvienenpresentando residencialqueno va acompañadade unaofertade
un descensoenelnúmerodesusviajesmotivadopor transportepúblico, etc. Si en 1974 de cada 1.000
la incidencia de variablescomo edady promedio hogares,412 poseíanvehículo,en 1988 estacifra
familiar, llegaprácticamentea multiplicarsepor dos,presen-

Analizandoespacialmente,la variacióndel pro- tandouníndicedemotorizaciónde763,8cochespor
medioviajes/familiaenelperíodo1974-88sepuede 1.000hogares.
constatarcomoporcoronasderesidenciaseproduce
un incrementoacusadodedesplazamientosdeaque- 4. La movilidad delos individuos
lías familiasqueresidenenlacoronametropolitana,
mientrasquedesciendenenaquellasresidentesenla El análisisdel comportamientoindividual en la
almendracentral,enestedescensointervienenvaria- movilidadnoslleva a unaperspectivadiferente.
bies como la extensiónresidencial(unidoa impor- Diariamentelos individuosrealizanunamediade
tantesfluctuacionesen el mercadode la vivienda), 2,4 desplazamientos.
perotambiénvariablessociodemográficascomo cl Unadelasprimerasvariablesconrelacióndirecta
ciclo vital de la familia, enla movilidadindividual es la edad.La cohortede

Desdela variable tamañodel hogar se puede edadque presentaun mayornúmerode desplaza-
observarcomono existeun comportamientolineal mientoses seis-treceaños. Los nifios a estaedad
de las personassegúnnúmero de miembros por cursansu primeraetapadeestudios,con un horario
hogar.La situaciónesmuyheterogénea:próximaala escolardondelavueltaa casaa lahoradel almuerzo
mediaenelcasodetreso cuatromiembrosporhogar, eshabitual.
elevadaen el casode los hogaresunipersonalesy El sexoesotrade lasvariablesquediscriminala
elevadatambiénenloshogaresqueposeendecuatro movilidad de los individuos.Del análisisdel ratio
a sietecomponentes. viajes/personasegúnsexoseobtieneunamovilidad

El ciclo vital de la familia es uno de los factores máselevadaen los varones,marcadapor suparticí-
con mayorexplicaciónen el comportamientode la paciónmasivaen el mercadolaboral,perotambién
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CUADRO 2
MOVILIDAD DE LAS FAMILIAS

Evolución de los desplazamientos por motivos Evolución de la distribución modal de los desplazamientos

Años Trabajo Estudio Compras Ocio Otros

1974 30,0 34,3 14,6 6,8 14,3
1981 26,9 35,6 17,7 7,8 12,0
1988 28,6 35,3 14,8 5,8 15,4

Evolución de la motorización familiar

Año Número de coches Indice de motorización

1974 393.146 412,9
1981 744.312 651,4
1988 1.039.907 763,8

Evolución desplazamientos medios por hogar y corona
de residencia

Zona residencia 1974 1981 /988

Corona1 9,05 10,46 7,00
CoronaII 10,30 10,60 7,86
Coronalii 9,01 9,87 9,38
Total áreametropolitana 9,50 10,30 8,07

Años A pie Público Privado Otros

1974 53,9 29.1 17,0 —

1981 56,9 28,9 13,8 0,4
1988 51,1 25,6 19,1 4,2

Distribución de los hogares según número de vehículos

Año
No tiene

NADEVEHÍCULOS(%)

Uno Dos o más

1974 62,0 38 3,5
1981 40,1 53 7,0
1988 36,0 53 11,0

Evolución de los desplazamientos según duración
(Minutos)

Año 1 5 10 15 20 30 45 60 75 90

1974 3,2 15,413,1 12,1 6,0 11,2 14,5 9,3 11,7 3,6
1988 7,9 15,119,1 15,4 10,215,5 8,2 5.0 1,3 1,2

Fuente:Encuestadomiciliaria de movilidad, 1988.

por la mayorsupervivenciadelas mujeres(mujeres demovilidadenalgunoscasossuperioresalas dela
ancianascon escasamovilidad), poblaciónactivamasculina.Estasmismascircuns-

Dentrodelasvariacionesquepresentalavariable tanciasvanadeterminarelmodoempleadosegúnlos
sexo en relación a la movilidad hay que teneren distintossexos,siendola mujer quien presentaun
cuenta la creciente incorporaciónde la mujer al mayor númerode viajes a pie (60% de los viajes
trabajo, como señalanC. Lles y C. Tobio en un frenteaun40%),mientrasqueenelcasodelvehículo
estudiosobrelapolarizacióny la marginaciónsocial privado el hombre presentauna utilización muy
enelmunicipiodeMadrid,«lamujertrabajacadavez superiora las féminas(un 50% másde los viajes).
másy en suformadehacerloseparececadavezmás El mejordiscriminanteparamedir lasvariaciones
a loshombres»,«tienetambiénunamayorpresencia en la movilidad de los individuos es la variable
en los estratosde mayorcualificaciónprofesional, «actividad».
perotambiénrealizaenmayormedidaqueel hom- Desdeestaperspectivadeanálisis,los individuos
bre, trabajosensituacionesprecarias», quepresentanunamovilidad superiorsonaquellos

Pese a este creciente cambio en la estmctura ligadosa la esferalaboraly los estudiantes.
sociolaboralmadrileña,en términos absolutosla Analizado el procesoen el período 1974-78se
vinculaciónde lamujera la esferadomésticasigue observaunacrecientediversificacióndel compona-
siendomayoritaria.Lasmujeresconstituyenun gru- mientode los trabajadoresrespectoa la movilidad,
po muy heterogéneoen relación a la movilidad, mientrasel amade casa incrementasus viajes a
dadas las diferenciasque establecela condición compras,lo queratifica queesel comportamientode
activas-inactivas,teniendolasprimerasunaspautas las mujeresactivasy el mayornúmerode mujeres
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CUADRO 3

MOVILIDAD DE LOSINDIVIDUOS

Viajes por persona según edad Viajes por persona según sexo

Edad Total Total Desplazam./
(Años) desplazam. personas persona

0-5 168.106 242.979 0,69
6-13 2.023.164 582.858 3,47

14-17 1.056.787 360.728 2,93
18-22 1.083.750 434.539 2,49
23-44 3.771.084 1.418.797 2,66
45-54 1.287.109 553.243 2,33
55-64 1.034.327 480.887 2,15
65-74 545.922 296.773 1,84
75-99 277.277 218.351 1,27

TOTAL 11.246.526 4.589.153 2,45

Viajes por persona según actividad

Total Total Desplazara.!
Ocupacián Desplazarn. personas persona

Trabajo remunerado 3.942.077 1.459.945 2,70
Parado 418.248 221.148 1,89
Inactivo 720.779 636.693 1,13
Estudiante 3.973.987 1.291.787 3,08
Laboreshogar 1.917.443 905.609 2,12
Otrasactividades 83.375 73.603 1,13
Menoresde cinco años 4.239 169.772 0,02

TOTAL 11.229.920 4.588.783 2,45

Total Total Desplazatn./
sexo desplazam. personas persona

Varón 5.544.430 2.215.598 2,50
Mujer 5.689.961 2.370.738 2,40

TOTAL 11.234.391 4.586.335 2,45

Viajes por trabajador según sector de actividad

Sector Total Total Desplazam./
de actividad desplazam.personas persona

Admón. Pública, FF.AA. 455.279 164.190 2,77
Banca,finanzas,seguros 203.410 71.233 2,86
Enseñanzay sanidad 368.846 124.788 2,96
Oficinas y despachos 431.680 148.939 2,90
Industriay energía 619.087 234.598 2,64
Construcción 221.172 87.146 2,54
Transportesy comunie. 320.583 132.250 2,42
Comercioy reparaciones 610.606 197.796 3,09
Hosteleríay espectáculos 219.052 83.935 2,61

TOTAL 3.449.715 1.244.875 2,77

Desplazamientos por trabajador según situación personal

Actividades
socioprofesionales

Total
desplazam.

Total
personas

Desplazam./
persona

Empresarios
Profesiónliberal
Otros trabajos
Directores
Titulado universitario
Personaladministrativo
Operariosespecializados
Operariosno especializados

237.887
208.625
237.307
143.471
482.063

1.406.674
995.195
548.164

78.139
71.680
91.698
48.344

161.299
513.313
394.862
221.499

3,04
2,91
2,59
2,97
2.99
2,74
2,52
2,47

TOTAL 4.259.386 1.580.827 2,69

Fuente: Encuestadomiciliaria de movilidad 1988
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ancianaslo que en definitiva reducela frecuencia explicaestecomportamiento.En lacoronametropo-
global de los viajespor motivo decompras. litanasepuededistinguirunatendenciadiferenciada

Las transformacionesen la estructuraocupacio- entrelos municipiosmáspróximosal municipiode
nal delostrabajadoresmadrileños,conelpredominio Madridy losmásalejados.Los másalejadosconser-
del sectorasalariadode los serviciosy la mayor van un caráctermás localista. Los municipios con
presenciade técnicosy profesionales,a la vezque unalocalizaciónmáspróximaaMadrid muestranun
tiendeadescenderelsectorasalariadodelaindustria,comportamientomásexpansivo,y tambiénunama-
suponenunelementoclaveenlaaparicióndenuevas yor dependencia.
formasde desigualdadsocial, que tienenreflejo en En general,al aumentarla distanciarespectoal
losnuevospatronesde movilidad. centro,losmunicipiosmáspróximosa Madridtienen

Porsectoresdeactividadsonlos trabajadoresenel unaelevadísimadependenciaenviajesal trabajocon
terciariolosquepresentanmayornúmerodedespla- respectoa la capital: en la mayorpartede ellos el
zamíentosdiarios,siendoopuestala situacióndelos porcentajedeviajesatraídosporMadridsobreeltotal
trabajadoresenla industriao enlaconstrucción.Este de susgeneracionessuperael 50%.
comportamientotienesuexplicaciónenla localiza- Lasdependenciasfuncionalesqueseproducenen
ción de los distintos usos del suelo; mientras el el interior deunagranciudad, conllevanunamayor
terciarioselocalizamayoritariamenteenel centrode complejidaddesusredesdetransportey porlo tanto
las ciudades,con unamayorofertade transportey de la formaen queserealizanlos desplazamientos.
proximidadrespectodel lugar de residencia,propi- El resultadodeestasituaciónesunajerarquización
ciando la vuelta al hogaral mediodía,la actividad del sistemade transportes:los modosde transporte
industrialy el desarrollodel trabajoen la construc- con estructurasrígidascanalizanlos grandesflujos
ción selocalizanenzonasperiféricas,por lo general radiales,mientrasquelosmodosconmayorflexibi-
alejadasdel lugarderesidenciade los individuos. lidad ejercen una labor complementaria.La

Considerandoelestatusocupacionalde los traba- jerarquizaciónconlíevaun incrementoen ladificul-
jadores, se obtiene que aquellos que ocupan un tadparadesplazarseenlas zonasperiféricas,provo-
puestodemenorcualificaciónprofesionalpresentan candoviajes de variasetapascon la utilización de
menormovilidad,mientrasquelosclasificadoscomo distintosmodos.
cuadrossuperioresrealizan,comparativamente,un
mayornúmerode desplazamientos.
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