Transporte urbano

y movilidad

de la poblacion

en grandes ciudades

S

Angeles Tauler Alcaraz

]

81

El titulo de este articulo «Transporte Urbano y
Movilidad de la poblacién en grandes ciudades»
supone un amplio campo de cuestiones, tanto desde
el punto de vista teérico como de los resultados
concretos que sobre el comportamiento de la.pobla-
cién en nuestras dreas urbanas estd produciendo. Lo
cierto es que todo lo referente al transporte ha dejado
de ser un tema especifico de técnicos, para convertir-
se en una cuestion de interés social.

En la actualidad el transporte, al igual que la
vivienda o la ensefianza es un tema clave de la vida
politica y social, y en mayor'medida de la dindmica
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 poblacién por ocupar la
oferta disponible.

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

Partiendo de la dimensién socioeconémica del
tema que nos ocupa, lo que se pretende en este
texto es sefialar una serie de caracteristicas sobre
el comportamiento de la demanda de transporte,
tanto desde sus aspectos tedricos, como desde
una perspectiva prictica” basada en el andlisis de
encuestas domiciliarias de movilidad metropoli-
tana.

La exposicion se desarrolla en dos epigrafes con
el siguiente contenido:

En el primer punto se presentan los aspectos
tedricos: definiciones, evolucién del transporte y
tipos de movilidad, asi como una breve mencién a los
distintos modos de transporte.

El segundo capitulo consiste en el analisis del
comportamiento de la poblacién al desplazarse en un
drea urbana concreta, Madrid. La especificidad de
esta ciudad, dada su funcién de capital del Estado, y
por disponer de-la mayor concentracion de servicios
avanzados del pais refleja, de manera «particular»,
las pautas de movilidad que se generan en una gran
ciudad. BRI -
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I. Transporte urbano y
movilidad: definicién y
caracteristicas

=

n factor esencial en el desarrollo de las
urbes modernas es el transporte interior
de personas y mercancias. En este con-
texto, el transporte urbano se entiende como la acti-
vidad que surge para atender Ias necesidades de la
vida urbana a la vez que impulsora de la ampliacién
de éstas, pero no se puede entrar en el andlisis sin
tener en cuenta tres aspectos:

— La ciudad donde se produce.

— Las relaciones que lo motivan.

— La asiduidad y la forma en que se expresan
estas relaciones.

— La manera en que se satisfacen.

1. El concepto de ciudad y su evolucién
en relacion con el transporte

El movimiento de personas y vehiculos en la
ciudad estd determinado tanto por los acontecimien-
tos del pasado como por las necesidades del presente.
Las antiguas ciudades nada tienen que ver con las
actuales, donde paulatinamente se produce una con-
centracion de actividades en determinados puntos
con el fin de reducir los costes de transporte y
aproximar la mano de obra a los centros de produc-
cién. La aparicién de los medios mecénicos va a ser
quien impulse el crecimiento de la ciudad en altura 'y
extension.

En un primer momento, el desarrollo de activida-
des tercianias y la evolucion de los modos de trans-
porte permiten la liberalizacién del suelo tendiendo
a una mayor concentracién que se fomenta espe-
culativamente. El uso del vehiculo particular, simbo-
lo del bienestar vy 1a comodidad se incrementa, inva-
diendo cada vez mas espacio piiblico; este tipo de
sueloresulta progresivamente deficitario, no sélo por
la ausencia de una planificacion que lo sefiale, sino
también por una serie de conflictos sociales que se
generan en el medio urbano,

El modelo econdémico se transforma apoyado en
un mayor avance cientifico-técnico. Se impone una
economia trasnacional configurando un nuevo siste-
ma que penetra y reestructura las colectividades
regionales y locales.

Los medios de transporte no son ajenos a esta
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evolucidn cientifico-técnica sofisticindose e inci-
diendo directamente en la movilidad, no sélo de
hombres, de bienes y de servicios, sino también de
capitales.

Resultado de esta nueva situacidn son emergentes
formas de segregacién social, econdmica y cultural.
Se configura una importante concentracién de cen-
tros de control, de recursos econémicos y de fuerza
de trabajo que posibilitan, en mayor o menor medida,
economias de escala.

La expansidn originada por este nuevo modelo
econdmico sobrepasa los avances en transporte pro-
vocando que las distancias (contabilizadas en tiem-
pa) y los costes sean cada vez superiores redundando
en la ya existente especializacion funcional. El cre-
cimiento en un primer momento se preduce en los
limites mismos de la ciudad, para posteriormente,
ante la progresiva carencia de suelo, tanto para
vivienda como industria a precios que satisfagan la
demanda, sobrepasar los margenes de ésta.

2. La movilidad metropolitana

La movilidad urbana, categoria asentada en el
campo del andlisis del sistema de transporte ha ci-
mentado gran parte de los debates sobre el concepto
de ciudad, asi como de los principios de planificacién
y ordenacién urbanistica. Hay que evitar la confusién
de identificar medios de transporte con las gentes que
son transportadas. No se puede atribuir ala poblacién
que se desplaza las caracteristicas propias del instru-
menio para transportarse: repeticion, rigidez, etc.;
los desplazamientos no son algo rutinario, sino una
accién donde se presenta la iniciativa.

Los usuarios que se desplazan son ante todo acto-
res sociales, Ia movilidad no se reduce a un hébito,
sino que se aprende, se prepara y se construye. Es a
su vez piedra angular en et tiempo y en el espacio, y
se ve por ello marcada por las actividades econémi-
cas y sociales que tienen lugar en la ciudad.

Desde esta perspectiva los desptazamientos no
van a ser una simple acumulacién cuantitativa, sino
que como ya se ha dicho, la «poblacién construye sus
viajes». Si atendemos a las relaciones que se estable-
cen entre la organizacion espacio-temporal de la
produccidn y la organizacién espacio-temporal de 1a
reproduccién (estas tipologfas de desplazamiento
pertenecen al esquema ideado por A. Sarabia y M.
Velasco en «Le transport un bien final»), podemos
distinguir cinco tipos de desplazamiento:

— Desplazamientos en el interior de la produc-
cién.
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— Desplazamientos de mercancias hacia el mer-
cado.

— Desplazamientos de la fuerza de trabajo (via-
jes al trabajo).

— Desplazamientos en el &mbito de la reproduc-
cion (viajes a la escuela, compras, etc.).

— Desplazamientos vinculados al consumo im-
productivo de la plusvalia (viajes por motivo ocio).

El individuo por su modo de vida, por el espacio
que ocupa, por sus pertenencias, por el tipo de
insercidn en el espacio urbano, selecciona tipos de
desplazamiento cualificando diferentes espacios. De
esta forma la movilidad pone en movimiento y mo-
difica determinados espacios (al igual que su forma
0 su uso), convirtiéndose en un vector importante
dentro de los procesos de cambio social.,

Dentro de la movilidad espacial del individuo, la
pendularidad juega un importante papel, ello se debe
a la cada vez mayor disociacién entre lugar de
residencia ¥ lugar de trabajo, factor determinado
tanto por la situacidn del contexto local, como por la
posicién social de los individuos; se crean espacios
jerarquizados que se van a corresponder con estruc-
turas sociales diferentes.

La movilidad entendida como actividad social,
tanto individual como colectiva, se construye por un
conjunto de conocimientos, y no de forma natural o
mecdnica semejante para todalacomunidad. Siaesto
se une que transportados y conductores se reparten
desigualmente en la sociedad, el resultado es una
movilidad diferenciada.

3. Factores espaciales que inciden
en la movilidad

Hay una serie de factores de orden espacial que
inciden en la forma en que se expresa el transporte
urbano, aspectos con una menor implicacién
socioecondmica, pero que no pueden dejar de enu-
merarse.

Un importante factor que determina la movilidad
es la ACCESIBILIDAD, por lo general se mide en
tiempo de viaje y se define como la facilidad de
acceso a un punto.

Un segundo factor es la INTERDEPENDENCIA
FUNCIONAL, ésta se mide en funcion de launién de
nidcleos, marcada por las relaciones de trabajo, estu-
dio... Se denomina también movilidad obligada, ya
que la asiduidad con que se producen estas relaciones
es elevada.

Otro aspecto que incide es el PESO ESPECIFICO
de cada micleo medido en fuerza de trabajo y pobla-

cién. Hay que tener presente que la demanda de
transporte es directamente proporcional a la pobla-
cién y el empleo es inversamente proporcional a la
distancia y los costes.

4. Los modos de transporte

El estudio sobre la forma en que se satisfacen las
relaciones de movilidad, tiene como punto de refe-
rencia el andlisis de las infraestructuras de transporte
existentes en la ciudad, asi como los distintos modos
de desplazamiento ofertados.

Entrar en el andlisis de las infraestructuras conlle-
vaunavisién eminentemente técnica que noes objeto
de este texto.

La valoracién que se puede realizar sobre los
distintos modos de transporte empleados por la po-
blacién en dreas metropolitanas, es muy distinta y
conlleva una fuerte incidencia de factores econdmi-
cos, politicos v sociales. La oferta de transporte, vaa
estar marcada por las formas urbanas existentes, por
el gobiemno local que 1a administre, por la extensién
de las redes de transporte, pero también por los
modos de vida de la poblacién,

La situacién actual de nuestras grandes ciudades
se caracteriza por la existencia de un entramado
urbano complejo, ante estas circunstancias la oferta
de transporte debe entenderse de forma integrada. Al
definir los distintos modos de transporte debe par-
tirse no sélo del Ambito del transporte, sino entrar en
toda la dindmica del desarrolle urbano. Tan sélo de
esta forma se podrd concebir cada modo como un
mecanismo que posibilita el desarrollo de las relacio-
nes cotidianas de la poblacidn.

El modo a pie

El principal modo de transporte en la ciudad es el
peatonal. La poblacidn realiza a pie gran parte de sus
vigjes a compras, estudio y en menor medida al
trabajo, siendo el tamafio de la cindad factor determi-
nante en la eleccidn. El coste econémico y ambiental
de este tipo de desplazamiento es muy bajo.

Lamarcha apie se ha visto cada vez mas discrimi-
nada, ante la pérdida de espacio piiblico en favor de
las infraestructuras favoreciendo al vehiculo priva-
do. Esta situacion se ha reconsiderado dado que el
modo a pie posee una amplia capacidad, llegando en
ocasiones a operaciones de recuperacién de espacio
urbano para red peatonal. En la esencia de este
problema se encuentra el tema de la correcta planifi-
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cacién de los usos del suelo, ya que la utilizacién de
este modo se incrementaria si el lugar de residencia
estuviera préximo alos lugares donde el individuo se
desplaza cotidianamente: trabajo, estudio y compras.

El vehiculo privado

El vehiculo particular es uno de los «productos»
de mayor auge dentro de la sociedad de consumo; «no
se tratainicamente de poseerun auto, sino en mostrar
que se¢ posee ¢ste bien». Esta demostracién de estilo
es siempre relativa al grupo, v tiene una funcién
sociolégica evidente; «afiliarlo a toda clase de indi-
viduos que lo poseen de la misma manera», «de esta
forma los signos de lo privado actiian como signos de
adscripcion social.»

Al conjunto de cambios econdmicos y territoriales
que han tenido lugar en la ciudad, hay que afiadir las
variaciones surgidas en las pautas de conducta de las
comunidades urbanas caracterizadas por un fuerte
individualismo. Siestos comportamientos se reflejan
en la forma de expresarse la movilidad, el automévil
es la concrecién en la vida cotidiana de gran parte de
las poblaciones y sociedades contemporaneas.

El coche aparece como simbolo de autonomia y de
poder, pero en contrapartida propicia una serie de
efectos nocivos con elevados costes sociales. Es el
modo de transporte mds rdpido v confortable: «el
hombre contemporineo estd fascinado por este ins-
trumento que le da libertad y le permite prescindir y
escapar de programas colectivos».

Los «defensores» del vehiculo privade como modo
prioritario para desplazarse en la ciudad, mantienen
que los problemas que genera éste pueden resolverse
tecnoldgicamente o con fuertes inversiones en infra-
estructura. Muy al contrario, estas soluciones se han
mostrado ineficaces enlaresolucién de la congestién
en la ciudad.

Los transporte colectivos

En la actualidad, tres son los modos de transporte
colectivo que mayoritariamente se ofertan ala pobla-
cién en las grandes aglomeraciones urbanas: auto-
bis, Metro y ferrocarril de cercanias.

e El autobus

El autobis es el modo, que frente al Metro o al
ferrocarril, dispone de una menor capacidad para
atender a la demanda. Circulando por infraestructura
reservada (bordillo o carril bus) puede atender a una
oferta de 40.000-60.000 viajeros/dia.

Enuna gran ciudad, este modo de transporte puede
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cumplir la labor de acercar a los modos con mayor
capacidad.

e El Metro

Este modo de transporte subterrdneo se considera
el mds operativo para atender elevados volimenes de
demanda en dreas urbanas. Llega al centro de la
ciudad y puede facilitar las relaciones transversales.
Se calcula que a lo largo del dia puede atender en
torno a los 100.000 viajeros.

Tradicionalmente se ha asociado este modo de
transporte publico a las clases mds populares, no
sucede en la actualidad lo mismo, ya que debido al
alto grado de congestidn en la superficie de las dreas
urbanas el Metro se presenta como el dnico modo
eficaz.

s El ferrocarril de cercanias

El desarrollo de este modo de transporte piiblico
en la dltima década, viene provocado por los fuertes
procesos de suburbanizacion en las periferias metro-
politanas. Este modo de desplazamiento no sélovaa
ser empleado por poblacién cautiva del transporte
colectivo; congestionadas las vias de acceso al muni-
cipio central, el ferrocarril se presenta como una
eficaz alternativa. El incremento en la demanda por
parte de los usuarios, se ha visto correspondido con
un fuerte incremento en la calidad del servicio por
parte de las empresas de ferrocarril.

Resuitael modo més idéneo paratransportar gran-
des flujos de penetracion y salida en las aglomeracio-
nes metropolitanas, pudiendo llegar a transportar en
hora punta entre 40.000 y 50.000 viajeros.

Se tiende a que el ferrocarril se relacione adecua-
damente con el resto de modos: autobuses y coches
privados principalmente, evitando de esta manera la
congestion que se produce por carretera en los acce-
s0s a toda gran ciudad.

II. Movilidad
metropolitana. Factores
explicativos de la
demanda de transporte

H SRR

mprender una aproximacion al andlisis
de la movilidad de la poblacién en un
espacio, Madrid, y en un tiempo concreto
(los quince dltimos afios), plantea diversos proble-
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mas. Por una parte, los referidos a cuestiones
metodolégicas y por otra parte la imposibilidad de
acotar el tema dada su elevada interrelacién con el
resto de factores que inciden en el desarrollo urbano:
economia, actividad de la poblacién, mercado inmo-
biliario, etcétera.

Desde el punte de vista metodoldgico, y en lo
referido a la movilidad, las reflexiones de este texto
se sustentan en los resultados de las encuestas domi-
ciliarias de movilidad realizadas en los afios, 1974,
1981 y 1988 (esta tiltima efectuada por el Consorcio
de Transportes de Madrid). La cobertura espacial del
andlisis alcanza el drea funcional de Madrid estable-
cidaen 1981 (enladltima encuestarealizada se afiade
una cuarta corona exterior).

La materia que nos ocupa no puede analizarse
sectorialmente sino en continua aproximacion con el
resto de elementos que inciden en la dindmica de la
ciudad, en este sentido s¢ recurre a interesantes
estudios realizados sobre el Municipio y la Comuni-
dad de Madrid.

Ademas de los factores socioterritoriales y econé-
micos, la explicacion sobre las distintas pautas de
movilidad va a estar en otra serie de variables inter-
nas al individuo y a la familia como son: sexo, edad,
actividad, ingresos, ciclo vital de la familia, miem-
bros por hogar, etcétera.

1. El marco general

Previamente al analisis de la demanda de transpor-
te es esencial apuntar una serie de rasgos generales,
econémicos y socioterritoriales, que caracteriza la
dindmica porlaque atraviesa laregién metropolitana
de Madrid en los dltimos afios.

El area urbana de Madrid en conjunto mantiene
una evolucidn demografica positiva durante todo el
periodo 1951-86. Este ritmo anual de expansion se
reduce paulatinamente pasando a un proceso de
difusién centrifuga de crecimiento, donde Madrid-
capital disminuye su ritmo de expansién e incluso
pierde poblacién, mientras que los municipios
periféricos del extrarradio la multiplican.

La economia regional madrilefia, tal y como sefia-
la el profesor Castells, sufre una profunda transfor-
macion, que de forma muy esquemdtica podria ca-
racterizarse como:

«— Transicién de las industrias de bienes de
consumo tradicionales a industrias de alta tecnolo-
gia.

- Reestructuracién empresarial y moderniza-
¢ién tecnoldgica de las principales industrias.

— Transicidn de los servicios piblicos, adminis-
tracién y comercio minorista a servicios avanzados
con destino a la empresa y procesamiento de infor-
macién y capitales.

— Descentralizacién de los servicios ligados a la
industria.

—- Expansién gradual de los servicios publicos,
sociales y de formacidn.

— Creciente caracter ciclico del sector inmobi-
liario y de la construccidn que tiende a amplificar la
demanda.»

Esta situacién ha inducido notables transforma-
ciones en la conformacion y uso del territorio sur-
giendo una nueva fase de crisis urbana marcada por
una elevada demanda de servicios y espacio, que se
ve estrangulada por una oferta insuficiente.

Las tensiones se hacen evidentes en el sisterna de
transportes madrilefio propiciadas, tanto por la cre-
ciente expansion de intercambios de mercancias y de
movilidad de la poblacidén, como por la difusion del
hébitat unifamiliar en la periferia y las nuevas formas
de demanda de ocio y comercio.

Estas tensiones existentes en la economia y en el
territorio de la region de Madrid van a reflejarse en
la estructura social de la poblacién. Aparecen nuevos
actores urbanos con un gran dinamismo, pero subsis-
te y agudiza una dualidad entre una «poblacidn
tecnificada» frente a situaciones de marginacién
social.

En términos socioespaciales, y partiendo del and-
lisis realizado por Jesis Leal, el proceso de dualidad
se sostiene en un incremento de la segregacion resi-
dencial. Para el profesor Leal «la verdadera segrega-
cién se produce en términos de fecha de llegadade la
poblacién al mercado de la vivienda; la distincién
estda fundamentalmente en términos de edad, y de
oposicién, entre Madrid municipio y drea metropoli-
tana», aunque también sefiala en el drea metropolita-
na «la permanencia de la vieja oposicion social entre
Noroeste, de clase media, y Sur-Sureste de mayoria
obrera».

2. Los desplazamientos de la peblacion
en la ciudad

Una gran ciudad como Madrid, genera diariamen-
te una elevada cifra de desplazamientos. Segiin la
encuesta domiciliariade 1988, la poblacidnresidente
enel dreametropolitana de Madrid realiza 11.234.907
viajes/dia.

La movilidad de la poblacion durante el periodo
1974-88 se verd marcada por la coyuntura econémi-
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ca y sociodemogrifica existente en cada momento.
La encuesta realizada en 1974 recoge un periodo que
puede encuadrarse dentro de una fase de bienestar
econémico, con una movilidad familiar superior ala
actual, pero inferior a la registrada en 1981, afios en
los que se evidencian los efectos de la crisis de 1975;
1988 vuelve a apuntarse como un periodo de salida
de crisis econémica, donde en términos absolutos se
reduce de forma importante Ja movilidad, pero donde
emergen nuevas e interesantes pautas de desplaza-
miento.

® Los modos de desplazamiento

Lamitad de los viajes que realiza la poblacién 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 utilizacién de los modos mecani-
zados; el transporte piblico es el modo més emplea-
do por la poblacién, seguido del vehiculo privado.

Esta distribucién ha sufrido importantes variacio-
nes. De 1974 a 1988 se observa un elevado descenso
en los viajes realizados en transporte piiblico, mien-
tras se incrementa el uso del vehiculo privado; la
ampliacién del parque automovilistico, propiciada
por el incremento en el nivel de vida de la poblacién
origina este comportamiento.
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El anilisis de los desplazamientos realizados por
modo de transporte piiblico apunta resultados llama-
tivos: la poblacién utiliza en mayor medida los servi-
cios del autobus, 39,4% de los viajes, dejando en un
segundo y tercer lugar el Metro y el ferrocarril de
cercanfas, respectivamente. _

Los datos resultan mds sugestivos, si se cotejan
con los de afios anteriores. En los tres dltimos afios de
los que se dispone informacién (1988-89-90), la
demanda de viajes en Metro asciende un 2,5%, un
10% en ferrocarril, mientras que el autobiis muestra
un descenso en su demanda del 5%.

El cambio mds pronunciado se refleja en el fe-
rrocarril, intensificado por el fuerte proceso de
suburbanizacién de la periferia madrilefia. Pero
los patrones de demanda en este modo son
heterogéneos atendiendo a las distintas zonas de la
corona metropolitana. Mientras que la demanda (afio
1990) en los accesos por la zona Sur y Sureste de la
regién de Madrid tiene un comportamiento ascen-
dente en nimero de viajes, en torno al 60% (lineas
C4,C5y C6),los accesos, por ferrocarril provinientes
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

Delimitacién adoptada por el Consorcio de Transportes de Madrid para la Encuesta domiciliaria de movilidad, realizada en 1988
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CUADRO1
EVOLUCION DE LA MOVILIDAD METROPOLITANA

Evolucion de los desplazamientos por motivos

Evolucion de la distribuciéon modal de los desplazamientos

Afios  Trabajo  Estudio Compras Ocio Orros Afios A ple Publico Privado Otros
1974 30,0 343 14,6 6.8 14,3 1974 539 29,1 17,0 —
1981 26,9 35,6 17,7 7.8 12,0 1981 56,9 28,9 13,8 0,4
1988 28,6 35,3 14.8 5.8 15,4 1988 51,1 25,6 19,1 42

Evolucion de la motorizacion familiar

Distribucion de los hogares segiin nimero de vehiculos

Ao Niimero de coches Indice de motorizacién
1974 393.146 412,9
1981 744312 651.4
1988 1.039.907 763,8

Evolucién desplazamientos medios por hogar y corona de

residencia
Zona residencia 1974 1981 1988
Corona [ 9,05 10.46 7,00
Corona IT 10,30 10,60 7,86
Caorona HI 2,01 9,87 9,38
Total drea metropolitana 9,50 10,30 8,07

NEDEVEHICULOS (%)
Afo
No tiene Uno Dos o mds
1974 62,0 38 3,5
1981 40,1 53 7,0
1988 36,0 53 11,0

Evolucion de los desplazamientos segiin duracion
{Minutos)

Afio 1 5 10 15 20 30 45 60 75 90

1974 3,2
1988 7.9

154131 12,1 6,0 11,2 145 93 11,7 3.6
15,119,1 i5410,2 155 82 50 13 1.2

Fuente: Encuestas domiciliarias de movilidad, 1974, 1981, 1988,

tentes diferencias entre el Norte y el Sur metropo-
litano.

« El tiempo empleado

Considerando conjuntamente los viajes a pie y
mecanizados, cerca de un 60% de los viajes que
realiza la poblacion tiene duracién ignal o menoralos
quince minutos, siendo muy escasos los viajes que
sobrepasen los treinta minutos. Hay que sefialar, y en
correlacion directa con el descenso drastico de la
velocidad en el viario madrilefio, que los viajes
mecanizados y fundamentalmente aquellos que se
realizan entre municipio y periferia incrementan su
duracién de forma pronunciada.

Otra variable temporal de interés es la distribucién
horaria de los desplazamientos. La congestién en las
grandes ciudades se produce en ciertos momentos del
dia, concentrados en tres «horas punta», la primera
de ellas 8 de la mafiana: viajes con destino al trabajo
y estudios. La segunda «punta» se extiende desde las
12 alas 15 horas, en este espacio de tiempo coinciden

comportamientos muy diversos: vuelta a casa del
trabajo, viajes a compras y desplazamientos de ida y
vuelta hogar-escuela. Por 1ltimo la tercera «punta»
se produce a las 5 de la tarde, donde vuelven a
coincidir comportamientos muy diversos.

¢ Los motivos de desplazamiento

Seginladistribucién general de desplazamientos,
el motivo «estudios» es el que mayor nimero de
viajes ocasiona entre los individuos, seguido del
motivo «lrabajox», este dltimo tipo de viajes pese a
presentar un nimero menor que los relacionados con
el estudio van a tener mayor trascendencia en el
funcionamiento de la ciudad, ya que se realizan
mayoritariamente en modos mecanizados. Los des-
plazamientos ligados a las «compras» o por motivo
«ocio» presentan cifras sensiblemente inferiores (14%
y 6%, respectivamente). Esta distribucion se ha trans-
formado también recientemente.

Los datos reflejan que aquellos viajes gue han
sufrido mayores variaciones son los efectuados por
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motivo ocio y compras. La aparicién de grandes
superficies comerciales vy la incorporacién de la
mujer al trabajo, provocan que los viajes a compras
se concentren en unos dias de la semana o del mes.
Respecto al motivo ocio, su descenso obedece a
distintos procesos, uno de ellos pudiera estar en ¢l
creciente desarrollo de nuevas tecnologias y medios
de comunicacién aplicados al uso doméstico (televi-
si6n, video, ordenador), reforzando posiciones de
«individualismo» y «privacidad hacia el hogar».

3. La movilidad familiar

La familia como unidad bisica de reproduccién y
consumo supone un punto de vista a tener en cuenta
para el andlisis de la movilidad.

Son notables las transformaciones que reciente-
mente se vienen produciendo en la estructura de los
hogares madrilefios: crecimiento en los indices de
envejecimiento, retraso en la edad de acceso al
matrimonio, aumento de los hogares mono-parentales
en general, y en particular en los que el cabeza de
tamilia es una mujer, se configura un nuevo tipo de
familia que ya no se basa en las relaciones grupales,
sino en las interindividuales.

Segun los datos de 1988, las familias madrileiias
realizan un nimero medio de 8,07 desplazamientos
al dia. Gradualmente las familias vienen presentando
un descenso en el niimero de sus viajes motivado por
la incidencia de variables como edad y promedio
familiar.

Analizando espacialmente, la variacion del pro-
medio viajes/familia en el perfodo 1974-88 se puede
constatar como por coronas de residencia se produce
un incremento acusado de desplazamientos de aque-
llas familias que residen en la corona metropolitana,
mientras que descienden en aquellas residentes en la
almendra central, en este descenso intervienen varia-
bles como la extensién residencial (unido a impor-
tantes fluctuaciones en el mercado de la vivienda),
pero también variables sociodemogrificas como el
ciclo vital de la familia.

Desde la variable tamafio del hogar se puede
observar como no existe un comportamiento lineal
de las personas segin ndmero de miembros por
hogar. La situacién es muy heterogénea: préximaala
mediaen el caso de tres o cuatro miembros por hogar,
elevada en el caso de ios hogares unipersonales vy
elevada también en los hogares que poseen de cuatro
a siete componentes.

El ciclo vital de la familia es uno de los factores
con mayor explicacion en el comportamiento de la
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unidad familiar. Al analizar los desplazamientos
segiin esta variable se obtiene que los hogares cuya
estructura es mas envejecida registran un menor
namero de desplazamientos, mientras aquéllos con
un mayor nimero de miembros jévenes sucede a la
inversa.

La situacién socioeconémica vuelve a ser otro
elemento que discrimina la movilidad de los indivi-
duos en la familia. La encuesta refleja una relacién
directa entre incremento de renta e incremento de
movilidad, pero el estatus socicecondmico va a venir
definido por la actividad de los individuos, por tanto
el comportamiento de [a familia segin sus rentas
familiares variard si el cabeza de familia es activo,
pensionista, etcétera.

El nivel de motorizacion que presentan los hogares
requiere detenimiento en su andlisis; la posesién o no
de vehiculo en el hogar determinard la cautividad de
sus miembros de los medios de transporte publico.

De las recientes transformaciones en las variables
de movilidad, el incremento en el indice de
motorizacién familiar es sin duda la mas Hamativa.
Propiciado por el crecimiento en el nivel de vida de
los madrilefios, distintos factores amplifican e impul-
san esta situacion: coyuntura favorable en el sector
del automévil, precio de los carburantes, nueva
conceptualizacion del vehiculo particular, extension
residencial que no va acompaiiada de una oferta de
transporte publico, etc. Si en 1974 de cada 1,000
hogares, 412 poseian vehiculo, en 1988 esta cifra
llega practicamente a multiplicarse por dos, presen-
tando un indice de motorizacién de 763,8 coches por
1.000 hogares.

4, La movilidad de los individuos

El anilisis del comportamiento individual en la
movilidad nos lleva a una perspectiva diferente.

Diariamente los individuos realizan una media de
2.4 desplazamientos,

Una de las primeras variables con relacién directa
en la movilidad individual es la edad. La cohorte de
edad que presenta un mayor mimero de desplaza-
mientos es seis-trece afios. Los nifios a esta edad
cursan su primera etapa de estudios, con un horario
escolar donde la vuelta a casa a la hora del almuerzo
es habitual.

El sexo es otra de las variables que discrimina la
movilidad de los individuos. Del andlisis del ratio
viajes/persona segiin sexo se obtiene una movilidad
mas elevada en los varones, marcada por su partici-
pacion masiva en el mercado laboral, pero también
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CUADRO 2
MGVILIDAD DE LAS FAMILIAS

Evolucion de los desplazamientos por motivos

Evolucién de la distribucién modal de los desplazamientos

Ados  Trabajo  Estudio Compras  Oclo Otros Aros A pie Piblico Privado Otros
1974 30,0 34,3 14,6 6,8 14,3 1974 33,9 29,1 17,0 —
1981 26,9 35,6 17,7 7.8 12,0 1981 36,9 28,9 13,8 0.4
1988 28,6 35.3 14,8 5.8 15.4 1988 51,1 256 19,1 4.2

Evolucién de la motorizacién familiar

Distribucién de los hogares segin niimero de vehiculos

Afio Nimero de coches Indice de motorizacion
1974 393,146 4129
1981 744.312 6514
1988 1.039.907 7638

Evoluciém desplazamientos medios por hogar y corona

NE2DEVEHICULOS (%)
Afo
No tiene Uno Dos o mds
1974 62,0 38 3,5
1981 40,1 53 7.0
1988 36,0 53 11,0

Evolucion de los desplazamientos segin duracion

de residencia (Minutos)
Zona residencia 1974 1981 1088 Afio 1 3 10 I5 20 30 45 60 75 90
Corona [ 9,05 10,46 7.00 1974 3,2 15,413,1 12,1 6,011,2 14,5 93 11,7 3,6
Corona II 10,30 10,60 7,86 1988 7.9 15,119,1 154 10,215,5 82 50 1,3 1.2
Corona 111 9,01 9,87 9,38
Total drea metropolitana 9.50 10,30 8,07

Fuente: Encuesta domiciliaria de movilidad, 1988.

por la mayor supervivencia de las mujeres {mujeres
ancianas con escasa movilidad).

Dentro de las variaciones que presenta la variable
sexo en relacién a la movilidad hay que tener en
cuenta la creciente incorporacién de la mujer al
trabajo, como sefialan C. Lles y C. Tobio en un
estudio sobre la polarizacién y la marginacién social
ene¢l municipio de Madrid, «lamujertrabaja cada vez
mas y en su forma de hacerlo se parece cada vez mds
a los hombres», «tiene también una mayor presencia
en los estratos de mayor cualificacion profesional,
pero también realiza en mayor medida que el hom-
bre, trabajos en situaciones precarias».

Pese a este creciente cambio en la estructura
sociolaboral madrilefia, en términos absolutos la
vinculacidn de la mujer a la esfera doméstica sigue
siendo mayoritaria. Las mujeres constituyen un gru-
po muy heterogéneo en relacién a la movilidad,
dadas las diferencias que establece la condicidon
activas-inactivas, teniendo las primeras unas pautas

de movilidad en algunos casos superiores a las de la
poblacién activa masculina. Estas mismas circuns-
tancias van a determinar el modo empleado segiin los
distintos sexos, siendo la mujer quien presenta un
mayor numero de viajes a pie (60% de los viajes
frente aun 40%), mientras que enel caso del vehiculo
privado el hombre presenta una utilizacién muy
superior a las féminas (un 50% mds de los viajes).

El mejor discriminante para medir las variaciones
en la movilidad de los individuos es la variable
«actividad».

Desde esta perspectiva de andlisis, los individuos
que presentan una movilidad superior son aquellos
ligados a la esfera laboral vy los estudiantes.

Analizado el proceso en el periodo 1974-78 se
observa una creciente diversificacién del comporta-
miento de los trabajadores respecto a la movilidad,
mientras el ama de casa incrementa sus viajes a
compras, lo que ratifica que es el comportamiento de
las mujeres activas y el mayor nimero de mujeres
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CUADRO 3
MOVILIDAD DE LOS INDIVIDUOS

Viajes por persona segiin edad Viajes por persona segin sexo

Edad Total Total Desplazam./ Total Toral Desplazam./
{Afios) desplazam.  personas persona sexo desplazam. personds persona
0-5 168.106  242.979 0,69 x;“_é“ 2'2’;‘;"32(; ;g;gggz z‘ig
6-13 2.023.164  582.858 3,47 uer 087 e :

14-17 1.056.787 360.728 2,93

1822 1.083.750 434.539 2.49 TOTAL 11.234.391 4.586.335 245
23-44 3.771.084 1.418.797 2,66

45-54 1.287.109 553.243 2,33

35-64 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 segun actividad Viajes por trabajador segiin sector de actividad

Total Total  Desplazam./ Sectar Total Totai Desplazam./
Ccupacion Desplazam.  personas  persona de actividad desplazam. personas persona
Trabajo remunerade 3.942.077 1.459.945 2,70 Admon. Pablica, FF.AA. 455.279 164.190 2,77
Parado 418.248 221.148 1,89 Banca, finanzas, seguros  203.410 71.233 2,86
Inactivo 720.779 636.693 1,13 Ensefianza y sanidad 368.846 124,788 2,96
Estudiante 3.973.987 1.291.787 3,08 Oficinas y despachos 431.680 148.939 2,90
Labores hogar 1.917.443 905.609 2,12 Industria y energia 619.087 234.598 2,64
Otras actividades 83.375 73.603 1,13 Construccién 221.172 B87.146 2,54
Menores de cinco afios  4.239 169.772 0,02 Transportes y comunic. 320.583  132.250 2,42
Comercio y reparaciones  610.606  197.796 3,09
TOTAL 11.229.920 4.588.783 2.45 Hosteleria y espectaculos  219.052 83.935 2,61
TOTAL 3.449.715 1.244.875 2,77

Desplazamientos por trabajador segiin situacion personal

Actividades Total Total Desplazam./
socioprofesionales desplazam. personas persona
Empresarios 237.887 78.139 3,04
Profesién liberal 208.625 71.680 2,91
Otros trabajos 237.307 91.698 2,59
Directores 143.471 48.344 2,97
Titulado universitario 482.063 161.299 2,99
Personal administrativo 1.406.674 513.313 2,774
Operarios especializados 995.195 394,862 2,52
Operarios no especializados 348.164 221.499 2,47
TOTAL 4.259.386 1.580.827 2,69

Fuente: Encuesta domiciliaria de movilidad, 1988.
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ancianas lo que en definitiva reduce la frecuencia
global de los viajes por motivo de compras.

Las transformaciones en la estructura ocupacio-
nal de los trabajadores madrilefios, con el predominio
del sector asalariado de los servicios y la mayor
presencia de técnicos y profesionales, a la vez que
tiende a descender el sector asalariado de la industria,
suponen un elemento clave en la aparicion de nuevas
formas de desigualdad social, que tienen reflejo en
los nuevos patrones de movilidad.

Por sectores de actividad son los trabajadoresen el
terciario los que presentan mayor niimero de despla-
zamientos diarios, siendo opuesta la situacidén de los
trabajadores en la industria o en la construccidn. Este
comportamiento tiene su explicacién en la localiza-
cién de los distintos usos del suelo; mientras el
terciario se localiza mayoritariamente en el centro de
las ciudades, con una mayor oferta de transporte y
proximidad respecto del lugar de residencia, propi-
ciando la vuelta al hogar al mediodia, la actividad
industrial y el desarrollo del trabajo en la construc-
cidn se localizan en zonas periféricas, por lo generat
alejadas del lugar de residencia de los individuos.

Considerando el estatus ocupacional de los traba-
jadores, se obtiene que aquellos que ocupan un
puesto de menor cualificacién profesional presentan
menor movilidad, mientras que los clasificados como
cuadros superiores realizan, comparativamente, un
mayor nimero de desplazamientos.

Tras lo observado, parece evidente que la cantidad
de viajes que cada grupo social realiza viene dada por
la concentracién de los desplazamientos alrededor
de su actividad principal, mediatizada por la distan-
cia enfre su lugar de trabajo y residencia; cuanto
mayor sea la distancia menor serd el ndmero de
viajes.

e Distribucion espacial de la movilidad al trabajo

La mayor parte de 1a poblacién activa mantiene un
comportamiente espacial que en sus elementos fun-
damentales es repetitivo y convencional. En este
sentido los desplazamientos al trabajo son los que
implican una mayor movilidad recurrente, y son
también aquéllos con mayor incidencia en el desarro-
llo cotidiano de la ciudad.

De la observacion de los viajes internos por mo-
tivo de trabajo v los viajes con destino Madrid por
el mismo motivo se obtienen interesantes conclu-
siones.

En primer lugar, se observa que todos los distritos
de Madrid reflejan un porcentaje de viajes internos
inferior al 30%; la proximidad de un distrito a otro

explica este comportamiento. En la corona metropo-
litana se puede distinguir una tendencia diferenciada
entre los municipios mas proximos al municipio de
Madrid y los mds alejados. Los mas alejados conser-
van un cardcter mas localista. Los municipios con
una localizacion mds préxima a Madrid muestran un
comportamiento mas expansivo, y también una ma-
yor dependencia.

En general, al aumentar la distancia respecto al
centro, los municipios mas préximos a Madrid tienen
una elevadisima dependencia en viajes al trabajo con
respecto a la capital: en la mayor parte de ellos el
porcentaje de viajes atraidos por Madrid sobre el total
de sus generaciones supera el 50%.

Las dependencias funcionales que se producen en
el interior de una gran ciudad, conllevan una mayor
complejidad de sus redes de transporte y por lo tanto
de la forma en que se realizan los desplazamientos.
El resultado de esta situacidn es una jerarquizacién
del sistema de transportes: los modos de transporte
con estructuras rigidas canalizan los grandes flujos
radiales, mientras que los modos con mayor flexibi-
lidad ejercen una labor complementaria. La
Jjerarquizacion conlleva un incremento en la dificul-
tad para desplazarse en las zonas periféricas, provo-
cando viajes de varias etapas con la utilizacién de
distintos modos.
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