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Barcelona, 1998).

El derecho a la movilidad:
como y para quién

Con una gran experiencia practica en los estudios sobre el trans-
porte, pero también con una buena experiencia académica en este
campo. Manuel Herce ha elegido para su libro un enfoque en el
que la apuesta politica resulta esencial: la movilidad entendida
como un derecho. Este libro es a la vez un manual para quienes
quieran ejercer la profesion en este sector, y una obra de reflexion
para quienes se interrogan acerca de los problemas actuales de las
ciudades.

En este libro, Manuel Herce se compromete; y lo hace a su ma-
nera: en primer lugar, con realismo. Para el autor, la prudencia se
impone ante esas propuestas utopicas que hoy tienen, sin embar-
g0, tanto eco: coches eléctricos, ciudades compactas, redes viarias
isotropas y ubicuas, e incluso un desarrollo duradero de los trans-
portes. El autor se compromete también al evitar todo sectarismo
con respecto a tal o cual forma de urbanismo, a tal o cual modo
de transporte, a tal o cual tipo de desplazamiento, y a tal o cual
categoria de poblacién: para él, el derecho a la movilidad es el de-
recho de todo el mundo a ir a todas partes. Por tltimo, el autor
se compromete también con un espiritu abierto a todas las ense-
fianzas procedentes de aqui o de alld, a todas las innovaciones
tecnologicas o metodoldgicas. Por poner tan solo un ejemplo, hay
que felicitarle por haber expuesto la nocion de ‘red fractal’. Fren-
te a unos espacios urbanos que se extienden cada vez mas, ¢como
asegurar una ‘cobertura’ homogénea de los territorios mediante
las redes de transporte? Sin duda, la fractalidad serd mafiana la
respuesta mds pertinente de los planificadores del transporte ur-
bano.

El titulo del libro, por el empleo del término ‘movilidad’, su-
giere algunas elecciones dentro de la gama de posibles modos de
transporte. Sin embargo, hay que recordar que se trata aqui de
transporte urbano. Ahora bien, la ciudad no ha conocido, a decir
verdad, mas que dos modos principales de transporte: por un
lado, la marcha a pie, el modo natural de desplazamiento a corta
distancia, asociado histéricamente a la constitucion del tejido ur-
bano y adaptado a su escala geografica; por otro lado, el auto-
movil, un modo artificial que, en un siglo y con el consentimien-
to de los ciudadanos, ha creado para éstos una dependencia
irreversible a una escala inédita. Los demas modos de transporte
han podido o pueden satisfacer necesidades particulares, en pe-
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riodos o en lugares determinados, pero sin alcanzar jamas la he-
gemonia de los otros dos. Si se tienen dudas, este libro permite lle-
gar a esa conviccion. Pese a la indudable simpatia del autor hacia
el transporte colectivo, estd claro que éste pasa actualmente por
serias dificultades. La bicicleta se esfuerza por encontrar su nicho.
Y lo que es mas: el fomento actual de estos modos de transporte,
con vistas a reducir la parte correspondiente al automévil, con-
duce mas bien a disminuir la parte de la marcha a pie, un modo,
sin embargo, deseable en el medio urbano.

El autor consagra también, y muy felizmente, un capitulo al
transporte de mercancias, un verdadero problema descuidado
con demasiada frecuencia. Hace algunos afios, los especialistas
alegaban la falta de datos sobre el trafico de mercancias para jus-
tificar la timidez de las soluciones que proponian. Por ejemplo, se
sugeria trasladar fuera de las ciudades el trafico de camiones.
Hoy en dia, gracias a unos datos mds precisos, sabemos que el
problema no es tanto el de los grandes camiones como el de las
furgonetas de reparto, forzosamente muy numerosas y cuyos tra-
yectos son necesariamente urbanos. ¢Qué hacer para reducir este
trafico? Manuel Herce no elude el problema y expone las solu-
ciones.

En conjunto, la posicion del autor carece de ambigiiedad: al
menos para su campo, cree en la planificacion. El juego natural
de fuerzas y de tendencias que hacen evolucionar las respuestas a
la necesidad de desplazarse en la ciudad no garantiza el derecho
a la movilidad. La intervencion publica es necesaria. La anticipa-
cién es indispensable. Si desde el principio esta postura tiene su
justificacion, podriamos discutir con el autor los limites de la pla-
nificacion en el contexto actual. No es tanto que haya que re-
nunciar a la voluntad organizadora en un mundo que con fre-
cuencia la rechaza: el transporte urbano es un ambito en el que
no se sabria prescindir de ella. Es mds bien que ciertas soluciones
inspiradas en doctrinas mds liberales pueden revelarse ttiles. El
peaje urbano, la fragmentacion del transporte colectivo en dife-
rentes sistemas o la generalizacion del estacionamiento de pago
—soluciones que estin mostrando sus posibilidades en Gran Bre-
tafia y otros lugares—, ¢van a desterrarse debido a que en princi-
pio estaban inspiradas en la ideologia liberal? Y a la inversa, ¢hay
que ignorar los efectos perversos, ya revelados, de ciertas solu-
ciones de la planificacion? El sistema actual del transporte colec-
tivo urbano lleva a un alza inmoderada de los costes que a corto
plazo podria desahuciar el autobts, un modo, sin embargo, adap-
tado al medio urbano. Las acciones en favor del estacionamiento
residencial reservan espacios urbanos para los nuevos estratos so-
ciales intermedios, cuando habria que abrirlos a todos. Las lineas
de tranvia —que supuestamente acabarian con el aislamiento de
los barrios populares— van acompaifiadas con frecuencia de un in-



PROLOGO 9

cremento del nivel de renta de los barrios que atraviesan. Los dis-
positivos publicos de reparto de mercancias en el medio urbano
denso han fracasado hoy en dia. Liberalismo o planificacion: hay
que extraer bien las ensefianzas de todos esos hechos que el autor
sefiala con gran perspicacia.

Entonces ¢cudl seria la solucion? Seguramente —como propone
Manuel Herce- es preciso cambiar de paradigma y volver a los
principios fundamentales. La ciudad debe asegurar una multitud
de conexiones que tengan sentido desde el punto de vista econ6-
mico y social, de ahi la necesaria diversificacion de los motivos,
los horarios y los espacios recorridos: asi pues, nada de un modo
de trasporte hegemoénico, nada de una solucion totalmente ela-
borada, nada de dogma ni de ideologia. Por dltimo, este libro re-
cuerda con acierto, pero con fuerza, las virtudes de un pragma-
tismo inspirado en la preocupacién por el bien coman.

Paris, julio de 2009.



A Leén, Mauro y Nina,
que creen en el futuro.



Prefacio

Hormigueante ciudad, ciudad llena de sueiios donde el espectro
en pleno dia atrapa al transevinte.

Charles Baudelaire, ‘Los siete ancianos’ (1859),
Las flores del mal.

Escribir un libro sobre la movilidad urbana entendida como un
derecho inherente a la condicion de ciudadano es escribir un libro
sobre urbanismo, porque la ciudad se caracteriza por ser el lugar
por excelencia de la relacion social; pero, ademads, porque la rea-
lizacién de la mayoria de las necesidades derivadas de ese hecho
depende del tratamiento que se dé al espacio publico, al espacio
de todos.

De esta manera, cuando hablamos de urbanismo y de urbani-
zacion nos referimos a calles donde quepan todo tipo de despla-
zamientos urbanos: los mecanizados y los realizados a pie. Ha-
blamos de una ciudad en la que sus calles respondan, junto a
otras muchas funciones, tanto a los requerimientos de los despla-
zamientos que precisen de infraestructuras especificas como a los
efectuados sin mds consumo de energia que el esfuerzo personal.

Durante cuarenta afnos de profesion me he dedicado al urba-
nismo —al estudio de la ciudad-, a planes que atafiian a su orga-
nizacion, a proyectar y construir sus infraestructuras y espacios
publicos, e incluso a la gestion de procesos de transformacion de
espacios urbanos, algunos muy complejos.

En esa trayectoria, y posiblemente por mi condicion profesio-
nal de ingeniero, me he encontrado a menudo en una situacién es-
quizofrénica, fruto, probablemente, de la especializacion y hasta
del autismo con que cada profesion ha afrontado el fendmeno ur-
bano.

Para aquellos que durante este periodo han detentado la pre-
dominancia profesional en el urbanismo (los arquitectos), he sido
a menudo un colaborador util, pero bajo sospecha de contami-
nacion de ‘tecnocracia’; una tecnocracia que, por desgracia, ha
caracterizado a gran parte de la ingenieria, para la que el territo-
rio (el espacio de su intervencion) era frecuentemente una refe-
rencia lejana, cuando no un enemigo que habia que vencer. Para
muchos ingenieros, la vision mas generalista de la ciudad que me
aportaban aquellos otros contactos profesionales me imbuia de
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un halito de ‘heterodoxo’ no muy conveniente para la ‘ciencia’.
Son cosas de la vida, que han afectado a todos los que nos dedi-
cabamos a esto, pero que también han traido consigo cierta per-
meabilidad entre visiones diferentes de la realidad, buenas amis-
tades y experiencias fructiferas fraguadas en esa cooperacion
interprofesional.

Traigo a colacion esta reflexion personal por dos motivos. El
primero, porque estoy convencido de que se ha acabado el ciclo
de la predominancia (posiblemente mas aparente que real) de los
profesionales de la morfologia urbana, de la arquitectura, en la
ciudad. El segundo, porque me incluyo entre los que pretenden
mostrar que la ingenieria no es ‘per se’ enemiga de la ciudad (co-
mo se puede deducir de la mera observacion del resultado de mu-
chas de sus intervenciones en ella); que al igual que en siglo X1xX
la ingenieria fue capaz de convertir el paradigma del saneamien-
to medioambiental, la higiene y el transporte en un potente ins-
trumento de organizacion de la ciudad moderna e incluso de rea-
lizacién de una sociedad urbana mds justa que la que la precedio,
ahora puede y debe dar respuestas técnicas al nuevo paradigma
de la sostenibilidad y al cambio de modelo al que nos estamos en-
frentando.

Reconocer que la movilidad urbana es un derecho ha sido una
gran conquista social; entender que ‘movilidad’ y ‘transporte’ no
significan lo mismo es una consecuencia de esa conquista, pero
que va a costar imponer, paraddjicamente mas entre los profesio-
nales que entre los ciudadanos. Este hecho no nos debe asustar,
porque no hay cambio sin resistencia social, y la evolucion se pro-
duce sobre procesos siempre dialécticos.

El ciclo de la energia sobre combustibles fosiles esta tocando a
su fin; tan sélo se discute cuanto queda para ello. Sin embargo,
son muy fuertes las resistencias practicas a alterar un modelo ba-
sado en la produccion constante de infraestructuras (sobre todo
de transporte), en la predominancia del automévil y en la cons-
tante extension de la ciudad con un alto coste econémico, social
y medioambiental.

Y ello nos va a llevar —nos esta llevando ya— a una confronta-
ci6én social y profesional importante, como la que se ha dado en
cada uno de los anteriores cambios de paradigmas sobre la ciu-
dad. Sé de qué lado de la ‘trinchera’ me encuentro y a ello res-
ponde este libro.

Lo que me preocupa, fundamentalmente, es que este inevitable
cambio de modelo pueda venir acompafiado de un incremento de
la desigualdad social y de una pérdida de derechos de los ciuda-
danos, como por desgracia comienza a mostrar la mas que pro-
funda crisis economica en la que estamos sumergidos.

Y es que los anclados en el modelo del automévil —en su nego-
cio, que no en su casi inevitable uso— han comenzado a encontrar
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soluciones que van en ese sentido: imposicion de peajes urbanos
para evitar la congestion o para financiar nuevas infraestructuras;
produccion de coches con menor nivel de emisiones, acompana-
da de politicas fiscales de impulso; y nuevas técnicas que, bajo el
paraguas de la escasez, fian su resolucion a reducir el uso de lo
publico a los que dispongan de suficientes medios econdémicos.

Y lo malo es que todo ello se pretende defender como respues-
ta a la crisis medioambiental. En alguno de los capitulos que si-
guen incido en el hecho de que la sostenibilidad medioambiental
y la justicia social han de ir de la mano, lo que no es tan evidente
dado el sesgo que estan tomando las cosas.

Por el contrario, en la consecucion de un método para abordar
el necesario nuevo modelo de ciudad, el planeamiento urbanisti-
co se ha tefiido de muchos matices: estrategias medioambientales,
proyectos urbanos, infraestructuras ligadas a los ciclos naturales,
agendas de necesidades sociales, programas y medidas de vivien-
da, urbanismo visto desde la perspectiva de género, programas de
integracién social, programas econémicos de relanzamiento de
las ciudades, etcétera.

Entre esos nuevos instrumentos aparecen los ‘planes de movi-
lidad urbana’, incluso los ‘analisis de la movilidad generada’ que
afortunadamente comienzan a exigirse a los planes urbanisticos.
Pero el riesgo es que se conviertan en un documento mads, en una
justificacion de ‘lo de siempre’, pero con matices. Es lo que ha
acabado por ocurrir con el paradigma medioambiental, reducido,
por desgracia, a estudios de impacto que casi nada alteran, a pe-
sar del buen espiritu que los guia; o, anteriormente, con la tan
magnificada planificacion territorial, inventada para intentar po-
ner orden en las politicas de ocupacion indiscriminada del terri-
torio que propiciaba la construccién masiva de infraestructuras.

Los planes de movilidad urbana comienzan a ser una realidad,
y en muchos de ellos se han engarzado estrategias de oferta de es-
pacio, servicios e infraestructuras no equivocas en sus finalidades,
e incluso, a veces, mas eficaces de lo que se suponia. Pero muchos
otros se estan quedando en meros documentos, en mds tomos de
papel justificativo de ‘malas conciencias’. Y por eso, el primer ob-
jetivo de este libro es destacar que un plan no es mds que un ins-
trumento de concertacion de acciones realizables y precisas, y no
es nada sin la implementacién de éstas.

Un plan de movilidad, como los de cualquier otra cosa, se ha
de redactar sabiendo para qué se pretende usar; incluso muchas
veces no es ni necesaria su redaccion, porque se pueden alcanzar
los mismos objetivos con otros medios mds simples: depende de
la magnitud de los problemas y de la fortaleza que se disponga.

Pero lo que si que es cierto es que no se puede abordar ese pla-
neamiento sin saber que buena parte del instrumental del que dis-
ponemos ha sido producido por y para el modelo que se preten-
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de combatir. No es que preconice empezar técnicamente desde
cero, pero si que creo preciso someter a andlisis critico las posibi-
lidades que para un enfoque alternativo contienen cada uno de
los instrumentos que han ido generando la ingenieria del trans-
porte y las normativas sobre produccién del espacio urbano. Este
es un segundo objetivo del libro, al que destino una amplia parte
del mismo.

Y el dltimo objetivo del libro responde al optimismo: es el de
intentar exponer politicas que han sido acertadas, experiencias en
las que estdan trabajando muchos Ayuntamientos y entidades, y
que nos sirven de reflexiéon y de inyecciéon de confianza.

En realidad, en este aspecto, sdlo he ejercido de recolector de
las muchas reflexiones, practicas y experiencias que se encuen-
tran en el espacio de Internet; por tanto, debo agradecer a mu-
chos comparieros anénimos las informaciones que he cotejado y
alguna de las ideas que me han motivado. Por fortuna, ‘la red’ co-
mienza a mostrarse no s6lo como un espacio de libertad, sino
también como un potente instrumento de combate para los que
creemos, a pesar de todo, en el progreso de la humanidad.

Es innegable que todo ello tiene que ver con la movilidad ur-
bana. Enlazando con lo expuesto al inicio de este prefacio, cua-
renta afios de profesion hacen ver las cosas con escepticismo,
pero ello no excluye la confianza en el futuro. De las crisis se sale
distinto pero mejorado en términos sociales; eso es lo que nos en-
sefa la historia del urbanismo.
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1. Peter Hall, “Megaci-
ties, World Cities and Glob-
al Cities” (The First Megac-
ities Lecture, Rotterdam,
1997; www.megacities.nl
/lecture_1/lecture.html).

2. Manuel Herce (edi-
cion) y Francesc Magrinya,
La ingenieria en la evolu-
cién de la urbanistica (Bar-
celona: Urc, 2002).

El derecho a la movilidad:
requerimientos de la sociedad actual

En la sociedad actual, la movilidad de las personas ha adquirido
una importancia muy superior a la que tenia en periodos anterio-
res de la ciudad contempordnea. Prueba de ello es la relevancia
que ha tomado esa palabra no s6lo en el discurso urbanistico y en
el medioambiental, sino también en los planes de infraestructuras
de transporte, incluso aunque éstos se hayan formulado con otros
objetivos mas centrados en la articulacién territorial o el desa-
rrollo econémico.

Esto no implica que el concepto tenga el mismo significado en
todos esos discursos, en los que se usa con muy diversas inten-
ciones. Pero lo que si es cierto es que la palabra ‘movilidad’ ha ido
desplazando a la palabra ‘transporte’, no por motivos coyuntu-
rales, sino porque realmente son conceptos de diferente alcance.

Para tratar de esclarecer mejor esta diferencia, recurro a una
acertada reflexion de Peter Hall, que sintetiza las nuevas situa-
ciones sociales que han llevado a este cambio conceptual y que
puede resumirse asi: el periodo de desarrollo de la electronica y la
telematica ha desembocado en la convergencia de complejas re-
des telematicas y mecdnicas, de modo que se han roto los vincu-
los de proximidad y han quedado sustituidos por vinculos de co-
nexion a muy diferentes niveles."

Esta sustitucion de los vinculos de proximidad por relaciones
de conexidn es consecuente con el papel que han alcanzado las re-
des de infraestructuras como organizadoras del territorio, hasta
el punto de que han sustituido a los sistemas de asentamientos ur-
banos como invariante de su organizacion espacial.*

Volveré mas adelante sobre el tema por las peculiaridades que
confiere a los métodos de planificacion de las redes de transpor-
te, pero merece la pena, de entrada, destacar como el concepto de
‘conexion’ y, junto a él; el entendimiento de la movilidad como
realizacion de vinculos potenciales de ese tipo han alterado para-
digmas ya consolidados.

Con la ruptura de la ciudad continua aparecieron sobre el te-
rritorio muy variadas formas de ocupacion ligadas a actividades
que ya no tenian una dependencia de un ntcleo urbano fijo, sino
relaciones espaciales con otros espacios ubicados a muy distintas
distancias. Este proceso generd una organizacion territorial nue-
va, caracterizada por estar basada en una geometria espacial va-
riable, que ha dejado desfasadas las certezas que habia aportado
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la ‘economia regional’ respecto a los factores de localizacion de
las actividades urbanas (figura 1.1).

Asi, hoy en dia, las decisiones de localizacion se adoptan a me-
nudo por el potencial de posibles relaciones que ofrece un terri-
torio determinado; incluso las de localizacion residencial estin
también marcadas por factores andlogos, porque quedan condi-
cionadas por la logica del mercado de produccion de viviendas,
dependiente del juego del precio del suelo, que establece la espe-
cializacion creciente de ese territorio.

Esta nueva realidad social ha puesto en crisis no sélo las certe-
zas en las que se basaba la citada ‘economia regional’ —o esa dis-
ciplina paralela que es la ‘ordenacion del territorio’—, hasta el ex-
tremo de que el tradicional enfoque economicista de ambas estd
en profunda mutacion, como lo muestra el hecho comentado de
que el determinismo de los factores de localizacion de las activi-
dades econdmicas haya sido sustituido por criterios de oportuni-
dad, oferta de externalidades, competencia entre espacios, espe-
cializacion territorial, mutacién constante de usos del territorio,
etcétera.

Asi pues, estamos ante un territorio donde se intercalan usos,
donde se mezclan espacios centrales y espacios periféricos: un te-
rritorio de actividades diversas, frecuentemente cambiantes o efi-
meras, con espacios especializados (de comercio, ocio, servicios,
etcétera) que no solamente atraen usuarios —es decir, generan mo-
vilidad—, sino que su propia supervivencia descansa en su capaci-
dad de incrementar esa atraccion. De ahi el creciente énfasis que
se ha ido poniendo en la construccién de infraestructuras de to-
dos los tipos y niveles.

Esta primera reflexion me lleva a poner de relieve una situa-
cién paraddjica. Las infraestructuras siguen siendo, y cada vez
mds, el soporte fijo de la economia de una region, como sector de

SISTEMA TRADICIONAL
DE CIUDADES

CIUDAD DEL MOYIMIENTO MODERNO
COMUNICACION Y SEGREGACION

CIUDAD REGION SOBRE
REDES TERRITORIALES

1.1. El cambio de un
modelo territorial de
asentamientos a un
modelo de redes.
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1.2. El modelo
territorial de expansion
continuada de la ciudad
y sus consecuencias.

Mayor extensién
Redes infraestructuras

Menor
densidad

Mas dispersién urbana ——|

Mayor dependencia
del automovil

Desplazamientos mas |__| Mayor consumo Incremento
largos energético exclusion social

inversion generador de empleo e innovacién y como condicio-
nantes de su desarrollo; pero lo que estd cambiando acelerada-
mente es su rol como discriminador de los servicios que se ofre-
cen al ciudadano.

El papel de las infraestructuras como factor de desarrollo eco-
némico ha llevado a una permanente reivindicacion de amplia-
cién de las redes, de aumento de su complejidad. La paradoja re-
side en el hecho de que la ampliacion indiscriminada de las redes
de infraestructuras se traduce en mds dispersion de la ciudad, lo
que genera, entre otras cosas, un modelo de movilidad insosteni-
ble, de consumo de energia alto y de creciente internalizacion de
costes por amplias capas de poblacién (figura 1.2).

El discurso de la producciéon constante de nuevas infraestruc-
turas, y no de la gestion mds racional de las existentes, es clara-
mente falaz, porque, en el extremo, resulta imposible, y no con-
veniente, la creacion de un territorio absolutamente isétropo y
homogéneo.

La consecuencia ha sido una expansion permanente de la plus-
valia urbana sobre el territorio periférico de la ciudad, siguiendo
un modelo que produce profundas diferencias espaciales en el ac-
ceso a los servicios, bien por diferentes gradientes en su penetra-
cioén al espacio, bien por precisar de una financiacién-gestion por
el sector privado que se traduce en diferencias del nivel del servi-
cio recibido segtin la capacidad econémica de los usuarios. Es un
modelo que siempre culmina en que los ciudadanos de las perife-
rias estdn obligados a pagar por servicios que son gratuitos 0 mas
baratos para los ciudadanos de los centros urbanos, incremen-
tandose asi, frecuentemente, las diferencias en su renta percibida.

La alternativa a ese proceso s6lo puede radicar en la capacidad
de entender que unicamente con la concentracién urbana y con la
densidad de ocupacién del suelo puede alcanzarse un nuevo mo-
delo de movilidad que atienda a las necesidades de todos los ciu-
dadanos, que descanse sobre formas menos costosas y mds salu-
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dables de desplazamiento, un discurso al que la sociedad no sera
permeable con facilidad, porque estd enmascarado por otros,
aparentemente ‘progresistas’, de reequilibrio territorial en la or-
ganizacion urbana, de ciudad-region, de ruralizacion de una par-
te del habitat urbano, etcétera.

Sera dificil resolver esta contradiccion. Porque, ademads, es po-
sible hablar de dos visiones sobre el tipo de infraestructuras que
son utiles, cada una de las cuales es propia de un nivel diferente
de la Administracion publica. Los organismos de la Administra-
cién central o autondmica suelen mostrar preocupacion por la
produccién y modernizacion de las infraestructuras, mientras que
los de la Administracion local se interesan por la resolucion de los
problemas de la movilidad cotidiana de los ciudadanos, lo que re-
quiere de infraestructuras de otro tipo. El problema afadido es
que este ultimo nivel de la Administracion tiene menos recursos y
poca incidencia, aunque por fortuna creciente, en el ejercicio de
las competencias sobre las infraestructuras del transporte de los
otros organismos.

En el epilogo de este libro se pone de relieve como la iniciativa
y los ejemplos mas validos de los planes de movilidad urbana y de
los consecuentes instrumentos de gestion, siempre han partido de
los Ayuntamientos, y que cuando la Administracién central ha
querido colaborar, lo ha hecho a menudo formulando reglamen-
tos y guias de contenido de los planes, mds que suministrando re-
cursos y una colaboracioén eficaz con las politicas municipales.

Esta contradiccion se da también en la propia organizacion de
los organismos de administracion del territorio, como lo prueban
los abundantes enfrentamientos de criterios entre los organismos
responsables de la planificacion de las infraestructuras y aquéllos
a quienes competen las politicas medioambientales, de ordena-
cion territorial o energética.

Las nuevas realidades sociales y territoriales estdn transfor-
mando también los paradigmas consolidados sobre la planifica-
cién del transporte, que se habian afianzado a través de una rama
propia dentro de la ingenieria civil; rama que, después de un lar-
go periodo —de mas de medio siglo de existencia— habia generado
sus propias certezas cientificas y un complejo instrumental de
analisis, prediccion y planificacion.

Asi, muchas de esas certezas estdn en una crisis profunda, lo
que pone en cuestion los enfoques y métodos con que se han
abordado hasta ahora los planes de transporte; hasta el extremo
de que se estd produciendo en este campo un relevante cambio de
paradigma, entendido éste como un conjunto de alteraciones de
certezas que llevan a la mutacion profunda de enfoque en una dis-
ciplina cientifica.

A lo largo del libro se explican con mas detalle estas alteracio-
nes, incluso el como la producciéon de un nuevo tipo de enfoque
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3. Pierre Veltz, Mondiali-
sation, villes et territoires
(Paris: PuF, 2005), pagi-
nas 214y 216.

4. Bernardo Secchi, Pri-
ma lezione di urbanistica
(Roma-Bari: Laterza, 2000),
pagina 162.

puede aprovechar mucho del interesante instrumental analitico
ya consolidado. Pero una breve reflexion introductoria ha de ser-
vir de primer apoyo a la argumentacion.

Si la quiebra del modelo econémico propio de la era industrial
ha implicado la disminucién —en términos relativos al total— del
volumen de desplazamientos con origen y destino reiterados cada
dia, la l6gica del valor potencial del suelo y de las actividades que
soporta nos lleva a un escenario en el que serd dificil predecir el
volumen y tipo de las relaciones de conexion, que mostraran al-
teraciones en su expresion temporal fuertemente marcadas por la
oferta de infraestructuras y de espacios adaptados a las distintas
formas de desplazamiento.

En este contexto, la creciente multiplicacion de los viajes s6lo
puede verse como un reflejo de la realizacion de oportunidades de
conexion, y es una obligacion de equidad democritica que sea
posible para todos. La nueva sociedad posindustrial no esta es-
tructurada —o lo estd cada vez menos— en grupos ligados al tra-
bajo o a la vecindad; es una sociedad individualizada, con rela-
ciones a diferentes niveles, donde desempefian un papel creciente
los instrumentos en los que descansa esa capacidad de conexion,
como son el ordenador personal y el teléfono méovil.

Muchos autores han sefialado las caracteristicas de la organi-
zacion social y econémica que esta sustituyendo al denominado
‘modelo industrial’ (conocido como fordiano en el andlisis regio-
nal cldsico), que implicaba la existencia de desplazamientos coti-
dianos sistemdticos entre un origen y un destino fijos, normal-
mente al lugar de trabajo o de estudio. «Territorio de operaciones
y territorio de interacciones, donde existen numerosas formas de
relacion no ligadas a la proximidad fisica [...], donde la creciente
multiplicacion de flujos genera multiplicidad de puntos de inter-
cambio, de modo que a los imperativos de la velocidad se suman
los imperativos de la sincronizacion.»?

Asi pues, los cambios en el modelo de ciudad se han traducido
en cambios importantes en el comportamiento de la movilidad.
Bernardo Secchi lo resume asi: «al igual que el espacio construi-
do, el espacio de la movilidad ha abandonado la continuidad. El
espacio de la movilidad ofrece a las practicas sociales campos de
posibilidad no homogéneos y discontinuos; layers diferentes y
parcialmente separados que se ofrecen a distintas practicas. In-
fraestructuras de movimiento veloz entre centros e infraestructu-
ras de percolacion por los cuerpos filtrantes de tejidos urbanos y
espacios abiertos intercalados.»*

En este contexto, de poco vale un enfoque del problema que
hay que resolver (el transporte de personas), que descansaba en
planteamientos de satisfaccion de una demanda de transporte li-
gada a la denominada ‘movilidad obligada’, que supuestamente
era la que provocaba las puntas de concentracién de viajes que, a
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su vez, determinaba el tamafio de las redes viarias y de los siste-
mas de transporte masivo.

En primer lugar, la propia division de la movilidad en ‘obliga-
da’ y ‘no obligada’ estd en crisis, como consecuencia del cambio
de organizacion social ya expuesto. Esa atencién prioritaria a de-
terminados motivos de viaje ha traido como consecuencia la des-
atencion a otros, no catalogados como obligados. Porque lo que
estd en juego —como ya se ha afirmado- es la satisfaccion de las
necesidades de conexién, que incluyen motivos muy variados y
con alteracion frecuente de su expresion espacial y temporal (fi-
gura 1.3).

En segundo lugar, ya comienza a no ser tan cierto que la de-
manda se exprese en dos puntas muy marcadas a lo largo del dia,
y los desplazamientos —incluso por los motivos que hasta ahora
se entendian como obligados— se distribuyen a lo largo de la jor-
nada, como consecuencia logica de una proliferaciéon de destinos
de un mismo trabajador, de desplazamientos de formacion y es-
tudio, y de motivaciones de viaje tan obligadas desde el punto de
vista social como las dos citadas.

Las imdgenes adjuntas incluyen un cuadro de Constant que
muestra cOmo es ese territorio conformado en torno a las redes
de infraestructuras que niegan la existencia a los lugares que no
estdn sobre sus ejes (figura 1.4); y, como complemento, otro de
Jean-Michel Sanejouand, que describe un espacio permeado des-
de esas redes por un sistema capilar que desciende hasta los ca-
minos y senderos (figura 1.5).

Son imagenes que explican no sélo los niveles superpuestos en
esa geometria variable antes citada, sino también que es la oferta
de redes de transporte la que categoriza el territorio: un espacio
de superposicion en el que son diferentes los grados de conectivi-
dad, las oportunidades que se ofrecen a cada uno. Son también
imagenes sugerentes que remarcan lo equivocado, o injusto, de la
postura de los que prestan atencion tan sélo al primer nivel y ol-
vidan las redes complementarias, que son las que proporcionan
irrigacion a todo el territorio y que, normalmente, no merecen la
atencion de los planificadores territoriales y del transporte.

1.3. Distribucion por
motivos de la movilidad
cotidiana en el drea
metropolitana de
Barcelona (2006).

Pdgina siguiente:

1.4. Constant,
Representacion
simbélica de la Nueva
Babilonia, 1969
(Gemeentemuseum,
La Haya).

1.5. Jean-Michel
Sanejouand, El nuevo
hébitat: el espacio del

valle del Sena, 1972
(Fonds National d’Art
Contemporaine, Paris).
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A este respecto, traigo a colacion una bella cita literaria del no-
velista libanés Amir Maalouf y que incide, desde otra perspecti-
va, en el mismo tema. A propdsito, en su caso, de la vida, pero
con una claridad que resulta muy {til para nuestro argumento,
dice Maalouf: «los caminos no brotan al azar de las sementeras;
tienen un origen, igual que nosotros, un origen ilusorio, puesto
que una carretera nunca empieza de verdad en sitio alguno; tiene
un origen inaprensible, porque en cada encrucijada se le suman
otros caminos que proceden de otros origenes.»’ Cambiese ‘ca-
rretera’ por ‘viaje’ y estaremos muy proximos a la reflexion de
Secchi antes citada.

Como se mostrara en otros capitulos del libro, hay un hecho
constatado: que es la oferta de infraestructuras (el hecho de pri-
vilegiar una u otra forma de desplazamiento) la que marca el
comportamiento temporal y espacial de la demanda. A este res-
pecto, Andrés Monzon ha aportado datos concluyentes al mos-
trar, a modo de ejemplo, como es mayor el numero de desplaza-
mientos diarios de la poblacion residente en el centro de Madrid
—donde es mayor la oferta de todo tipo de sistemas de transporte
y son mds accesibles a pie los servicios— que en los barrios de la
periferia de esa ciudad, a pesar de concentrarse en ellos en mayor
medida la poblacion en edad de estudiar y la poblacion activa
desde el punto de vista laboral.®

Hace ya veintiocho afios que Arturo Soria y Puig se pregunta-
ba en un clarividente articulo: ¢a qué se llama transporte urbano?
Este ensayo muestra que viene de lejos la discusion sobre la dis-
tancia existente entre las técnicas convencionales de planificacion
del transporte urbano y las necesidades de relacion de las activi-
dades urbanas.

He seleccionado algunas de sus mds sugerentes reflexiones:
«desde el punto de vista epistemoldgico, se llama ‘transportar’ a
llevar algo o a alguien mas alld de un lugar, justamente por don-
de hay un camino»; «en lo tocante al transporte de personas, cabe
hacer la observacion de que, ademads de ser transportadas por al-
gun vehiculo, pueden transportarse a si mismas; el trasporte de-
beria, pues, preocuparse de los viajes a pie y no s6lo en vehiculos
mecanicos»; «es la disponibilidad de energia la que en cada mo-
mento historico determina qué cosas son muebles o inmuebles»
(0 qué modo de transporte ha de ser prioritario, afiado yo desde
la 6ptica actual del problema); «la accesibilidad la proporciona el
conjunto de vias y estaciones; el fin del movimiento es llegar, y no
se llega si no se estaciona; la accesibilidad no s6lo se aumenta con
nuevas vias, sino también con nuevas estaciones»; «como el tras-
porte autbnomo no consume otra energia que los alimentos, ni
requiere infraestructuras ni vehiculos costosos, es dificil que en
torno suyo cristalicen grandes grupos econdémicos; y la depen-
dencia respecto al transporte no sélo implica dependencia res-

5. Amir Maalouf, Orige-
nes (Madrid: Alianza, 2004),
pagina 11; edicién original:
Origines (Paris: B. Grasset,
2004).

6. Andrés Monzo6n, “El
transporte en las dreas urba-
nas espafiolas”, jornadas so-
bre ‘El gobierno de la movi-
lidad’, Diputacion de Barce-
lona, 2007 (en prensa,
CuimMPB).
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1.6. El caminar
también necesita de su
propio espacio

adaptado.

pecto a los productos de aquellos grupos, sino que se acaba con-
virtiendo en una dependencia vital que consume un tiempo cre-
ciente de la vida de los individuos. El progreso en transporte de-
pendiente absorbe cada vez mas y mdas tiempo y ocupa cada vez
mads espacio» (mads recursos, se diria en el actual discurso de la
sostenibilidad).”

En suma, el ejercicio del derecho a la conexién, a la movilidad
de las personas y al transporte de bienes implica la atencién a to-
das las formas de desplazamiento, lo que significa un cuidado
preferente de las formas que consumen menos energia y crean
menos dependencia, y obliga a poner el acento en el tipo de in-
fraestructuras que se ofrecen, en sus caracteristicas y efectos, y en
la gestion del espacio publico urbano (figura 1.6).

Por tanto, ese derecho supone la intervencion de la Adminis-
tracion publica para garantizar la oferta de espacios publicos
adaptados a cada forma de movilidad y de sistemas de transpor-
te especificos para ellas. Ello implica un importante cambio de
enfoque, que ha de afectar a los métodos con que hasta ahora se
ha planificado el transporte urbano.

Se trata de un cambio que también se hace preciso ante la cons-
tatacioén —quiza demasiado tardia— de las consecuencias en el con-
sumo energético y en las emisiones con fuerte impacto ambiental
de un modelo de transporte basado fundamentalmente en el au-
tomovil (figura 1.7).

Pero no querria terminar este capitulo introductorio sin hacer
referencia a otro de los aspectos que obligan a este cambio y que
quizds haya sido hasta ahora menos puesto de relieve: se trata de

5. Arturo Soria y Puig, los riesgos de exclusion social que ese modelo de transporte im-
“:A qué llamamos transpor- ~ perante hasta ahora conlleva para amplias capas de poblacion.
te2”, Ciudad y Territorio Resulta necesaria una clarificacion de conceptos que se entre-

(Madrid), n° 2/80, 1980, pa- X L ol .
ginas 19-31. mezclan en la discusion actual sobre la movilidad, que tienen
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acepciones muy diferentes y cuya confusion, por tanto, puede lle-
var a conclusiones y estrategias contradictorias.

El termino ‘sostenibilidad’, tan divulgado en la actualidad —y
quizad por eso tan banalizado—, puede entenderse en términos
energéticos, de impacto ambiental o de integracion social. Aun-
que puedan llevar a conclusiones semejantes, no es lo mismo la
sostenibilidad energética (que pone el acento en alternativas de
desplazamiento de menor consumo de energia) que la sostenibili-
dad medioambiental (que pone el acento en la reduccion de emi-
siones) que la sostenibilidad social (que pone el acento en una
mayor equidad en el acceso a la movilidad).

No tener en cuenta esta diferenciacion puede llevar al absurdo
de que se establezcan mecanismos de encarecimiento energético o
del uso de infraestructuras que simplemente expulsen a una gran
cantidad de usuarios del sistema, o que —con el principio de que
‘quien contamine pague’- se utilicen herramientas fiscales para
gravar unos modos de transporte que pueden contaminar poco
pero ser insostenibles en términos energéticos, o que simplemen-
te permitan gozar de privilegios a los que pueden pagarse esa con-
taminacion.

Asi pues, lo que interesa es poner el acento sobre la combina-
cion de las tres calificaciones de la sostenibilidad, e inclinarnos,
en lo relativo a la movilidad, por un orden jerdrquico de atencion
que comienza por la justicia social, sigue por lo energético (que se
estd convirtiendo apresuradamente en el principal problema) e in-
corpora luego los aspectos de impacto ambiental.

Francois Ascher ha resaltado que en el ejercicio de ese derecho
radica una parte importante de la integracion social de los indivi-
duos: «la actual integracion social en multiples redes interconec-
tadas o superpuestas ha hecho cambiar la solidaridad mecanica
del mundo rural y la solidaridad orgdnica de la ciudad industrial
hacia un nuevo tipo de solidaridad: la solidaridad comunicativa,
que pone en relacion individuos y organizaciones; el desafio es
convertirla en una solidaridad reflexiva, es decir en una cons-
ciencia de pertenencia a sistemas de interés colectivo.»®

1.7. Consumo
energético por sectores
en Espana, aiio 2005;
fuentes: IEA, INE

y MINECO.

8. Frangois Ascher, Los
nuevos principios del urba-
nismo (Madrid: Alianza,
2004), paginas 41-42.
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1.8. Ausencia de
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9. Gabriel Dupuy, Les
territoires de I'automobile
(Paris: Anthropos Economi-
ca, 1995).

En un territorio de superposicién de redes de comunicacion
que posibilitan velocidades muy diferentes, las carencias o las di-
ficultades de acceso a su uso entrafian claros riesgos de exclusion
social: exclusion de las capas de poblacion que no disponen de ve-
hiculo propio motorizado en un sistema de transporte que lo pri-
vilegia; o de aquéllos a los que la ocupaciéon masiva del espacio
por ese tipo de vehiculos les impide ir a pie o en bicicleta; o de los
que no pueden utilizar aquel tipo de vehiculos o no lo encuentran
adecuado al motivo y duracion de su desplazamiento; y sobre
todo, de ciudadanos que invierten gran parte de su tiempo en in-
tercambios de un trasporte colectivo que resulta a menudo inefi-
caz (figura 1.8).

Las nuevas realidades de la velocidad y de la comunicacién di-
gital no deben enganarnos acerca de los desafios que conllevan,
que son no sélo de eficacia econémica, sino también de justicia
social. Porque —como ya se ha dicho- fijarse solo en lo primero
puede llevar a soluciones de exclusion, como disminuir la sobre-
carga de las redes limitando o encareciendo su uso, sin alternati-
vas para los menos favorecidos. Ya Borges hablaba de un mundo
«que se ha hecho del tamafio de una nuez para unos pocos, mien-
tras no deja de crecer para la mayoria».

Gabriel Dupuy ha sefialado cémo la relacion ‘motorizaciéon —
incremento del espacio viario’ lleva a una espiral de dependencia
del coche que implica costes energéticos y sociales de dificil asun-
cién por una sociedad democritica (figura 1.9); y ha explicado
también como esta dependencia creciente supone, a la vez, una
pérdida de autonomia y una exclusién social de los ciudadanos
no motorizados o que no utilizan el automévil como modo habi-
tual de desplazamiento.?

Asi pues, el reto actual estd en garantizar unas redes de cone-
xion y transporte adecuadas a las formas de movilidad que re-
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quieren los diferentes grupos sociales; y aunque el automovil ha
mostrado su eficacia hasta el momento como modo prioritario
entre los desplazamientos urbanos motorizados, no es menos
cierto que su presencia en la ciudad ha acabado por excluir o di-
ficultar otros modos de desplazamiento (figura 1.10).

Entre estos modos excluidos cabe citar, y de manera evidente,
los desplazamientos a pie, que suponen la mayor parte de los que
se hacen en la ciudad, si se afiaden a los viajes realizados sélo por
este medio los que parte de otro tipo de desplazamientos. Incluso
uno de los aspectos mas importantes de la eficacia de los sistemas
de transporte radica en la sincronia y rapidez de las transferencias
entre los distintos modos, pues todas se realizan a pie, lo que re-
fuerza la importancia de esta forma de movilidad.

En suma, cabe concluir que los profundos cambios sociales
operados en nuestra sociedad han afectado a la cuantia y expre-
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1.11. El espacio de la
movilidad para todos:
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10. Oriol Bohigas, “Para
otra urbanidad”, en Planes
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sion social de la movilidad. En el cuadro adjunto se resumen al-
gunos de los nuevos comportamientos que han de estar presentes
en las politicas de atencién a la movilidad como derecho de las
personas, y que sustituyen en la actualidad a las limitadas, aun-
que todavia necesarias, politicas de organizacién del trafico y del
transporte de personas y mercancias en la ciudad.

Alteraciones del modelo social de movilidad

— Incremento del trabajo auténomo y diversificaciéon de los luga-
res de trabajo.

— Tendencia al equilibrio en la distribuciéon de los viajes a lo lar-
go del dia.

— Tendencia a puntas de utilizacién de vehiculo privado los fines
de semana.

— Encarecimiento de los viajes en vehiculo privado.

— Mayor conciencia social sobre el coste energético y medioam-
biental.

Estamos ante una nueva realidad social y de organizacion te-
rritorial que ha alterado, también, las practicas e instrumentos de
la planificacion territorial y urbana, caracterizados hasta ahora
por una division en niveles de intervencion que, a su vez, ha en-
trado en crisis desde hace mds de una década. Porque nuestra le-
gislacion urbanistica preveia un esquema de planes ‘en cascada’
que iba encadenando planes de ordenacion desde lo general a lo
particular, de forma que cuando se llegaba a la resolucién de pro-
blemas urbanos concretos (los mas urgentes), ya estaba desfasa-
do el marco de planeamiento territorial o general que los antece-
dia.*® Puede que se tratase de un método de planeamiento caro al
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cartesianismo que suele alumbrar las pricticas legales urbanisti-
cas, pero estd renido con la dialéctica que preside el devenir coti-
diano de la ciudad

Consecuentemente, y desde la perspectiva que nos ocupa, ese
cambio de enfoque se estd reflejando también en un cambio de
paradigma respecto al modo de enfocar la planificacion y gestion
de la movilidad urbana, tal como se tratard de mostrar a lo largo
del libro (figura r.11). Es un cambio que se caracteriza por la
busqueda de instrumentos de atencién al ciudadano a muy dis-
tintos niveles, y que se fundamenta en las hipotesis que se resu-
men en el cuadro siguiente.

Insuficiencias del modelo tradicional de gestion de la movilidad

— Planes respuesta a un comportamiento de demanda sobre el que
no se actua.

— Métodos que implican atencién prioritaria al coche para el
transporte.

— Aparato analitico y de planificacion que esta desfasado técnica-
mente.

— Creciente gestion de la movilidad por los productores de in-
fraestructuras.

Politicas frente al riesgo de exclusion social de las personas

— Atencion a todas las formas y motivos de desplazamiento.

— Necesidad de analizar la conectividad generada por las infraes-
tructuras.

— Atencion a la flexibilidad y al coste de acceso a los sistemas de
transporte.

— Concertacion social de las inversiones y gestion del transporte.

Politicas motivadas por la sostenibilidad medioambiental y la
eficacia economica

— Prioridad a los sistemas de menor consumo de energia.

— Acento puesto en la intermodalidad y en los espacios de inter-
cambio.

— Creciente importancia de la regulacion de la distribucién urba-
na de mercancias.




Capitulo Il

1. Encuesta de movilidad
de las personas residentes en
Espaiia: Movilia 2000/2001
(Ministerio de Fomento,
www.fomento.es).

El estudio de la demanda:
necesidades por grupos de poblacion

El ndamero de desplazamientos producidos en una ciudad depen-
de de muchos factores, pero principalmente de la complejidad de
las relaciones humanas, que aumentan con el progreso econdémi-
co y social y con el acceso a la informacion por parte de los ciu-
dadanos.

Ese numero varia en la actualidad entre 3 y 3,5 viajes por per-
sona y dia, segtn cudl sea el dia de observacion, el estrato social
y la forma de ocupacion de las personas encuestadas; aspectos és-
tos que, conjuntamente con el nivel de desarrollo econémico, de-
terminan la expresion de la movilidad en las ciudades. Por eso,
esas cifras representan los promedios detectados en ciudades oc-
cidentales de un determinado nivel de desarrollo, y no pude en-
tenderse que tengan validez universal.

La encuesta de movilidad realizada por el Ministerio de Fo-
mento para toda Espafia (Movilia 2000/2001) permite deducir
cierta relacion de esas cifras con el tamafo de la poblacién, y
apuntan a valores de 2,8 viajes/persona/dia para municipios de
menos de 10.000 habitantes, de 2,9 para los que tienen una po-
blacién entre 10.000 y §0.000 habitantes, de 3 para los situados
entre esta ultima cifra y los 500.000 habitantes; aunque, sor-
prendentemente vuelve a caer a 2,8 para los municipios de mas de
medio millén de habitantes (posiblemente por tratarse de prome-
dios aplicados a conjuntos de municipios de muy distintos tama-
flos pertenecientes a dreas metropolitanas).”

Estas cifras tienen un valor relativo, ya que cuando se compa-
ran los valores manejados en estudios y planes de distintas ciuda-
des, se encuentran datos promedio muy variados. Ello es conse-
cuencia, en parte, de la poca atencién prestada hasta ahora en las
encuestas a lo que se ha dado en llamar ‘movilidad no obligada’,
y también de que muchas de estas encuestas se realizan con siste-
mas de intercepcion de rutas (normalmente de coches, aunque
cada vez mas también de otros modos de viaje), y por ello segin
el dia y la hora el que se realizan detectan uno u otro motivo de
desplazamiento.

A todo lo anterior se afiade la poca fiabilidad de los datos so-
bre los desplazamientos a pie obtenidos por esas encuestas, que
quedan enmascarados cuando forman parte de un trayecto global
en el que se ha usado un modo mecanico de desplazamiento, o no
suelen parecer relevantes para los ciudadanos encuestados cuan-
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do son trayectos cortos con propositos que se dan de forma es-
poradica.

No es ésta una cuestion menor, ya que si se entiende la movili-
dad como un derecho de todos los ciudadanos, para poder ga-
rantizar la satisfaccion de sus necesidades de conexion y para lo-
grar eficacia y menor coste social y energético de esa satisfaccion,
se ha de prestar una atenciéon mayor a las motivaciones, la dura-
cién y los recorridos de todos los tipos de desplazamientos.

La Encuesta de movilidad cotidiana de Catalufia, realizada pe-
riddicamente, ha comenzado a tener en cuenta todos los tipos de
desplazamiento, incluso los que ha podido detectar como viajes a
pie complementarios a los efectuados en un medio mecanizado
(figura 2.1); el resultado ha dado cifras que sorprenden si se com-
paran con las que hasta ahora se manejaban en la mayoria de los
estudios de transporte de las grandes ciudades.”

Por lo que respecta al dmbito metropolitano de Barcelona, las
encuestas de movilidad cotidiana de 1996 daban ratios medios de
desplazamiento de 1,84 viajes/persona/dia para laborables y 0,80
viajes/persona/dia para festivos, unas cifras que pasaron a ser de
1,88 y 0,83, respectivamente, en la encuesta del 2001. Pues bien,
la metodologia aplicada a la tltima encuesta, mucho mds atenta
al desplazamiento a pie, ha transformado esas cifras en 3,44 y
2,39 viajes/persona/dia en esos mismos periodos de tiempo, un
incremento que en su mayor parte responde a que se han medido
bien los viajes a pie, que han pasado asi de representar el 33,8 %
de la movilidad total observada al 45,9 %.

Estas cifras corresponden a promedios generales, es decir a la
mera division del ndmero total de viajes diarios entre la pobla-
cion residente. Si se excluyesen los viajes efectuados por profe-
sionales del transporte (como transportistas, mensajeros, etcéte-
ra), los estindares de viaje/dia disminuirian en un 9-10 %, lo que
daria cifras de 3,12 viajes/dia en dias laborables para Catalufia y
de 3,38 para la region metropolitana de Barcelona.

2.1. Distribucion por
modos de
desplazamiento de la
movilidad cotidiana en
la region metropolitana
de Barcelona (2006).

2. Encuesta de la movili-
dad cotidiana de Catalusia,
2006 (Generalitat de Cata-
lufia, Departamento de Poli-
tica Territorial y Obras Pu-
blicas, Observatorio de la
Movilidad; www.gencat.
net).



EL ESTUDIO DE LA DEMANDA 31

El uso de estos criterios y otros analogos (como la cuantia de
gente con dificultades de movilidad) hace que haya que matizar
estas cifras cuando se aplican a dmbitos municipales, y que sea
preciso explicitar a qué conjunto de poblacion se refieren, lo que
lleva también a relativizar los estindares generales.

Ademds, estos datos ponen en cuestion las cifras manejadas
hasta ahora por los diferentes observatorios de la movilidad ur-
bana, segtin los cuales el viaje a pie participa en Espafia en apro-
ximadamente 1/3 de la movilidad diaria en las grandes ciudades;
mientras que los otros 2/3 se reparten entre los modos motoriza-
dos, con predominio del vehiculo individual en ciudades de ta-
maifio medio cuyo transporte colectivo se limita a débiles redes de
autobuses, y del transporte colectivo en las ciudades que tienen
desarrollada una potente red de metro y ferrocarril.

En cuanto atafie a la influencia del tamafio del ambito de es-
tudio en la proporcion del viaje a pie sobre el total de los viajes
producidos, parece obvio que deberia ser mds patente cuanto me-
nor sea la ciudad. Sin embargo, los datos ofrecidos por el Obser-
vatorio de la Movilidad de la Diputacién de Barcelona parecen
mostrar poca relevancia del tamafo de la ciudad en la proporcién
del desplazamiento a pie con respecto al total, como lo prueban
también los datos suministrados por Movilia, que muestran pro-
medios de 1,04 viajes/persona/dia para municipios menores de
50.000 habitantes, de 0,94 para municipios de entre 50.000 y
500.000 habitantes, y de 1,05 para municipios de mayor tamafo.

Por el contrario, con respecto a la importancia del viaje a pie
si que es relevante el tipo de organizacion urbana del dmbito de
estudio, pues no son comparables los datos obtenidos en ciuda-
des compactas, donde abunda este tipo de viajes, con los de aglo-
meraciones metropolitanas en las que, como es obvio, esta forma
de desplazamiento casi no estd presente en los viajes intermunici-
pales. En la citada Encuesta de movilidad cotidiana de Cataluna,
puede comparase esa variabilidad segun el ambito considerado,
con datos que resumo en la tabla siguiente.

Los datos comparados de la movilidad observada en otros am-
bitos son utiles como una primera aproximacién al problema, y

Viajes/persona/ dia laborable Viajes/ persona/ dia festivo
Ambito total a pie motorizado total a pie motorizado
total Catalufia 3,38 1,52 1,86 2,37 1,06 1,31
region metropolitana
de Barcelona 3,40 557 1,84 239 1,08 1,31
Barcelona 3,46 1,74 1,72 2,54 1,22 1,32
Sabadell

3,43 5,75 I,71
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tienen la ventaja de poder servir para una comprobacién de la
bondad de los resultados de una determinada encuesta u obser-
vacion. Pero para poder ser utiles a los efectos de la planificacion
y gestion de la movilidad de una ciudad concreta, precisan de ser
clasificados por motivos, por grupos de poblacion, por modos de
desplazamiento, etcétera.

Hasta no hace mucho, la clasificacion de la movilidad obser-
vada se basaba en dos criterios: su clasificacion por motivos de
viaje y por modos de transporte. La clasificacion por motivos dis-
tinguia entre aquellos que, por producirse de forma recurrente en
el tiempo, se consideraban generadores de viajes obligados (como
el viaje al trabajo y al estudio), y aquellos otros que, por produ-
cirse de forma mads esporadica a lo largo el tiempo, se entendia
que constituian una movilidad no obligada (viajes de compras, de
ocio, de visitas, etcétera).

Como han sefialado diferentes autores, esta division implicaba
en si misma una discriminaciéon de la poblacién, por cuanto el
mero hecho de considerar obligado un determinado tipo de via-
jes suponia poner menos atencion en el resto de los motivos; y asi,
viajes casi recurrentes que afectan a amplias capas de poblacion
(como llevar los nifios al colegio, efectuar compras cotidianas, ir
a rehabilitacion corporal u otros motivos de salud, etcétera) que-
daban escondidos en el subgrupo ‘otros motivos’ sobre los que no
se indagaba sobre su importancia ni, por tanto, en sus requeri-
mientos de atencién.’

Como se ha expuesto en el capitulo anterior, las nuevas formas
de organizacion social han traido como consecuencia que sea di-
ficil distinguir entre motivos obligados y no obligados, e, incluso,
que muchos de estos dltimos tengan también un comportamien-
to recurrente, lo que facilita el andlisis de los requerimientos que
se han de contemplar para su satisfaccion.

2.2. El espacio de la
movilidad no atendida.

3. Carme Miralles y An-
gel Cebollada, Movilidad y
transporte: opciones politi-
cas para la ciudad (Madrid:
Fundacién Alternativas,
2003).
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2.3. Evolucion desde
1977 de la distribucion
del transito a lo largo
del dia, segiin motivos;
fuentes: Jobn W.
Dickey, Manual del
transporte urbano,
1977; vy Encuesta de la
movilidad en la region
metropolitana de
Barcelona, 2006.

Es mds, si de lo que se esta hablando es de que en el ejercicio
del derecho a la movilidad descansa la realizacion de las oportu-
nidades de desarrollo personal y social de la poblacién —porque
estamos en una sociedad de conexiones a muy distinto nivel—,
pierden su sentido las clasificaciones que suponen una categori-
zacion jerdrquica de esos motivos (figura 2.2).

Podria aducirse que no es ésa la intencion de las clasificaciones
clasicas de la movilidad, sino que lo que pretenden es diferenciar
y medir aquella parte de la movilidad sobre la que descansa la so-
licitacion de las infraestructuras de transporte en sus puntas de
mayor solicitacion. Pero esta correspondencia entre las puntas de
movilidad y ciertos motivos estd comenzando a dejar de ser cier-
ta, incluso para los viajes en sistemas mecanizados de transporte.

Asi se muestra en los dos graficos adjuntos, correspondientes
a distribuciones, a lo largo del dia, de la intensidad horaria de via-
jes hace una treintena de afios y en la actualidad (figura 2.3). Las
puntas han dejado de ser tan marcadas en dos periodos del dia y
han comenzado a igualarse a lo largo de un periodo de 13-14 ho-
ras, pero sobre todo han dejado de responder a tan s6lo uno o dos
motivos de desplazamiento.
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Las curvas de distribucién actual de las intensidades de viajes
por motivos muestran comportamientos bastante expresivos a lo
largo de la semana y del dia. Asi, es posible detectar que el com-
portamiento de la movilidad por motivos de ocupacién en el area
metropolitana de Barcelona continta presentando una punta,
menos marcada que en periodos anteriores, entre las 8 y las 9 ho-
ras de la mafiana, pero se extiende luego a lo largo del dia, y es
interesante el hecho de que la punta de salida de casa por la ma-
flana no se corresponde en intensidad ni en concentracion con la
de vuelta al domicilio.

Ademds, también es de destacar que un factor influyente en esa
progresiva igualacion de las intensidades a lo largo del dia es la
distribucién de los desplazamientos por motivos personales, que
incluyen gestiones de muy diversa indole, muchas de ellas con fi-
nalidades ligadas al trabajo.

Incluso los propios organismos responsables de la planifica-
cién de carreteras han debido cambiar sus criterios de medicion
de las puntas de solicitaciéon en aquéllas, y comenzar a diferenciar
también segtin motivos, conscientes de que entre las puntas de so-
licitacién mds importantes estin las de los viernes por la tarde,
cuando a los motivos laborales (amortiguados en ese periodo de
tiempo) se suman las puntas de concurrencia a centros comercia-
les y las del inicio del fin de semana (figura 2.4).

Variacién a lo largo del afio
L I e R T TR PP PP

2.4. Evolucién de la
intensidad de trdnsito
en la autopista de
Barcelona, peaje de
Martorell; elaboracion
propia sobre datos del
Ministerio de Fomento
en 2004.



