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Cuando observamos de qué modo esta organizada la movilidad en
muchas ciudades de todo el mundo, vemos que la misma gira en tor-
no a unos horarios laborales que responden a las primeras industria-
lizaciones. Es por esta razén que, en muchas de ellas, el tiempo sigue
estando vinculado a la organizacion social derivada de tales industria-
lizaciones, que prestaba gran importancia al trabajo e ignoraba los
otros aspectos de la vida personal.

Barcelona, sin embargo, al igual que muchas ciudades europeas con
gobiernos progresistas, esta cambiando su movilidad, adecuandola
al tiempo de las personas, al tiempo de los ciudadanos y ciudadanas
del siglo XXI; un tiempo y una época cuyo rasgo comun es la diversi-
dad.

Las personas tenemos necesidades cada vez mas diversas, que va-
rlan en funcion de los horarios de trabajo, del tiempo de ocio, del tiem-
po que dedicamos a la familia, a la salud, a la realizacion de las tareas
domeésticas y a muchas otras actividades.

Todos estos usos sociales del tiempo estan intimamente relaciona-
dos con la ordenacién de la movilidad en cada barrio, que es el es-
pacio mas proximo, y en la ciudad, que es el espacio resultante de la
suma de todos y cada uno de los barrios, sin olvidar su interrelacion
con las ciudades que la rodean y que, tal y como explica la autora,
amplia la ciudad real.

El presente dossier forma parte de la coleccion de los Dossiers NUST,
que desean poner al alcance de todo el mundo las reflexiones y pro-
puestas formuladas por diversas personas expertas con respecto a
los nuevos usos sociales del tiempo. A lo largo de sus paginas se des-
cubre de qué modo la gestion armoénica del tiempo esta intimamen-
te relacionada con la armonizacion territorial.
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INTRODUCCION

El tiempo de la movilidad —es decir, el tiempo que los ciudadanos invierten en los des-
plazamientos cotidianos— se caracteriza por una coordenada espacial y otra tempo-
ral. La espacial nos aproxima al uso de la ciudad, en particular por lo que se refiere a
las localizaciones de las actividades en el territorio y a la capacidad o posibilidad por
parte de los ciudadanos de acceder a las mismas. La coordenada temporal es com-
plementaria de la anterior, puesto que define la utilizacion del tiempo con respecto al
conjunto de actividades cotidianas, entre las que se incluyen los desplazamientos.

La primera coordenada la denominaremos «el uso de la ciudad» y la segunda «los
usos sociales del tiempo». Dichas coordenadas ocuparan la primera y la segunda
parte del trabajo. La tercera parte se dedicara especificamente a los tiempos de
desplazamiento.

1) USO DE LA CIUDAD

La gestion del tiempo, en concreto del tiempo de desplazamiento, también
depende de la vertebracion y de como se utiliza el territorio. En este sentido,
la ciudad de Barcelona se halla inmersa en dos dinamicas territoriales, dos usos
de la ciudad contrapuestos y a la vez complementarios.

m Las recientes tendencias de descentralizacion territorial y la especializacion fun-
cional en torno a Barcelona han generado una mayor apertura e interrelacion de los
municipios y, por consiguiente, una ampliacion de la ciudad real. Tales dinami-
cas han comportado nuevos desajustes y un aumento de las distancias, traducién-
dose en un incremento de los tiempos de desplazamientos.

= Intensificacion de las actividades en el propio barrio, fendmeno asociado a
la busqueda de proximidad como valor en alza en una sociedad en la que el tiem-
po se esta convirtiendo en un bien escaso y limitado.

Estas dinamicas territoriales constituyen un elemento fundamental en la gestion de
los tiempos, hasta el punto de que la conciliacién temporal constituye, en parte,
una cuestion de conciliacion territorial. Tales conciliaciones se estructuran me-
diante redes de transporte urbanas y metropolitanas, fruto de politicas publi-
cas y de iniciativas privadas que pueden modificar (en un sentido u otro) el tiempo
dedicado a los desplazamientos.

2) USOS SOCIALES DE LOS TIEMPOS

El tiempo de la movilidad debe considerarse en el marco de la realidad cotidia-
na de los ciudadanos, integrada por un conjunto de actividades que consumen tiem-



pos. Dichas esferas de tiempos se complementan y a la vez se contradicen: el tiem-
po de trabajo mercantil, de trabajo doméstico, de ocio, de desplazamiento, etc. La
gestion de todos ellos es lo que da lugar a los usos sociales de los tiempos. El tiem-
po de desplazamiento no sélo es un valor cuantitativo y aislado, sino que debe in-
terpretarse con relacion a las otras esferas temporales. Desde la perspectiva del
ciudadano, las diversas esferas de actividades y los tiempos que dedica a las mis-
mas no son estancos. Al contrario, el tiempo es un valor Unico; es el tiempo de la
vida cotidiana, en el que confluyen (en competencia o complementariedad) las dis-
tintas actividades. La compatibilidad de las distintas tareas se explica segun el ci-
clo vital de las personas, definido por la edad, actividad profesional, relacion con el
espacio domeéstico, etc.

ESTRUCTURA DEL LIBRO

Estas dos coordenadas («el uso de la ciudad» y «los usos sociales de los tiempos»)
se abordan respectivamente en los capitulos primero y segundo de este volumen.
A partir del tercer capitulo y hasta el quinto, el analisis adopta la perspectiva espe-
cifica del tiempo de desplazamiento; es decir, el tiempo invertido en la movilidad con
objeto de realizar otras actividades en varias localizaciones del territorio.

Asi, en el capitulo tercero se estudia el tiempo que requieren los distintos motivos
por los que los ciudadanos se desplazan: ir a trabajar, comprar, realizar gestiones,
pasear, etc. Cuando esta informacion se cruza con variables sociodemograficas (gé-
nero, edad, nivel de estudios y categoria profesional), pueden observarse importan-
tes diferencias. Lo mismo sucede cuando se introduce la perspectiva territorial,
concretamente al tomar en consideracion el ambito de residencia de los ciudada-
nos; atendiendo al grado de centralidad o periferia en el marco de la region metro-
politana de Barcelona, el tiempo de desplazamiento varia de forma significativa. El
capitulo concluye con un analisis del tiempo segun los distintos modos de trans-
porte empleados para desplazarse, a la vez que constituye un reflejo de la configu-
racion territorial.

El cuarto capitulo profundiza, precisamente, en el aspecto que se apuntaba al final
del anterior; es decir, en la influencia que las caracteristicas de los espacios urba-
nos ejercen en los tiempos de desplazamiento. Tales caracteristicas se desglosan
en tres: tamafo, densidad y tipologia del espacio publico. De la combinacion de es-
tos factores se derivan varias posibilidades, con el propdésito de que haya o se pue-
dan emplear distintas formas de transporte, que a su vez determinan
considerablemente los tiempos de desplazamiento. Dicho analisis también se lleva
a cabo en sentido inverso; es decir, deduciendo las caracteristicas del entorno ur-
bano a partir del grado de utilizacion de los distintos medios de transporte.

El quinto y Ultimo capitulo trata especificamente de los desplazamientos a pie, de-
dicando una atencion especial a los microdesplazamientos, que son los que se re-
alizan andando y tienen una duracion inferior a los 5 minutos. Una vez mas, se lleva
a cabo un analisis que toma en consideracion las caracteristicas sociodemografi-
cas de la poblacion, al tiempo que define el perfil de las personas que realizan di-
cho tipo de trayectos con mayor frecuencia. El capitulo termina planteando una
pregunta esencial sobre los desplazamientos a pie: ¢,se hacen porque no hay alter-
nativas de transporte, o porque los ciudadanos prefieren moverse a pie? Una lec-
tura detallada de los datos disponibles nos permitira responder a esta cuestion.



1. USO SOCIAL DEL TERRITORIO:
LAS DINAMICAS TERRITORIALES

El uso social del territorio influye en el tiempo cotidiano. Los lugares en los que se
trabaja, se compra, se vive dibujan un conjunto de interrelaciones y conexiones que
se gestionan a través de la planificacion y la ordenacién del territorio (y, por consi-
guiente, de la ciudad), asi como de la construccion y gestion de las redes de trans-
porte. La configuracion fisica del espacio y de las infraestructuras de apoyo a la
movilidad condicionan las dinamicas territoriales, que a su vez determinan los tiem-
pos de desplazamiento.

Aqui se plantea la dinamica territorial de la region metropolitana de Barcelona co-
mo resultado de dos procesos que parecen contradictorios, pero que desde la pers-
pectiva temporal son complementarios. Uno es la ampliacion de la ciudad real, del
espacio urbano mas alla de los ambitos administrativos, en el que se llevan a cabo
las actividades cotidianas como consecuencia, entre otros factores, del alejamien-
to del lugar de trabajo y del de residencia. El otro proceso es la intensificacion del
barrio como espacio de vida cotidiana: el lugar donde se realizan las compras, don-
de se quiere vivir y donde se utilizan, entre otros, los equipamientos y servicios IU-
dicos y culturales. Por un lado, la ciudad real se amplia, con lo que se alargan los
recorridos diarios y los tiempos invertidos en los mismos; por otro, se incrementan
los recorridos en el espacio mas proximo a la residencia, al propio barrio, con el fin
de reducir los tiempos de desplazamiento.

1.1. LA CIUDAD COTIDIANA DE LOS HABITANTES
DE BARCELONA SE AMPLIA

La interrelacion de la ciudad con su entorno mas inmediato se intensifica. Disper-
sion, integracion y especializacion son dinamicas que caracterizan la realidad terri-
torial metropolitana y determinan los usos sociales del territorio.

Uno de los fendbmenos que mas influye en esta dispersion y en la consiguiente am-
pliaciéon de la ciudad real, del espacio en el que los ciudadanos desarrollan su acti-
vidad cotidiana, es la localizacion de los lugares de trabajo con respecto a los lugares
de residencia de los ciudadanos. Como se observa en el cuadro siguiente, en Bar-
celona, entre los anos 1985 y 2000, la localizacion de los lugares de trabajo se ale-
ja progresivamente de los lugares de residencia: el trabajo realizado en casa
(5,4%-3,0%) y en la propia ciudad se reducen (77,8%-73,6%), a la vez que aumen-
tan los empleos que comportan unos desplazamientos mas largos, o bien los que
se situan fuera del municipio (15,4%-18,7%) o tienen una localizacion irregular (2,8%-
3,9%).



Tabla 1.1.1. Localizacién del lugar de trabajo de la poblacién ocupada.
Barcelona

1985 1990 1995 2000
En casa 5,5 2,5 4,0 3,0
En el municipio de residencia 78,7 80,3 75,0 73,6
Fuera del municipio 15,5 14,4 16,6 18,7
Es irregular - 2,8 4,2 3,9
NS/NC 0,4 0,0 0,2 0,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

submuestra formada por la poblacion ocupada.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Sin embargo, la ciudad de Barcelona es el espacio metropolitano que retiene mas
lugares de trabajo con respecto a la poblacion que reside en la misma. Como pue-
de observarse en la siguiente tabla, en 1985, en la primera corona, el 35,1% de la
poblacién trabajaba en el propio municipio de residencia, mientras que el 59,1% lo
hacia fuera. Quince afios después, en 2000, estas cifras pasaron a ser, respectiva-
mente, del 29,8% y del 61,9%. En la segunda corona, en un plazo de 10 afos, des-
de 1990 hasta 2000, la proporciéon de los que se quedaban dentro se redujo del
55,2% al 45,6%, mientras que la de aquéllos que se iban fuera aumento del 33,6%
al 42,0%. Estos datos indican que Barcelona retiene mas lugares de trabajo que el
resto del espacio metropolitano.

Tabla 1.1.2. Localizacion del lugar de trabajo de la poblaciéon ocupada.
AMB/RMB

Primera corona Segundaa corona

1985 1990 1995 2000 1985 1990 1995 2000
En casa 44 25 25 0,8 - 66 54 34
En el municipio de residéncia 35,1 38,1 33,0 29,8 - 552 522 456
Fuera del municipio 59,1 556 583 61,9 - 336 36,8 42,0
Es irregular - 38 62 6,9 - 46 55 83
NS/NC 04 00 00 0,6 - 00 02 06
Total 100 100 100 100 - 100 100 100

submuestra formada por la poblacion ocupada.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Si Unicamente consideramos a los que trabajan fuera de su domicilio y, segun pode-
mos apreciar en la tabla siguiente, observamos con mas detalle la dinamica que ya
se apuntaba en la tabla anterior, veremos que las localizaciones mas proéximas entre
el domicilio y el lugar de trabajo son las que tienden a disminuir. Sin embargo, casi
el 20% de la poblacion ocupada de la ciudad trabaja en el propio barrio de residen-
cia; una cifra importante tratandose de una ciudad capital integrada en una amplia
region metropolitana. La proximidad que manifiestan el 20% de los barceloneses y
barcelonesas entre el lugar de trabajo y el de residencia incide en la utilizacion o no
de determinados medios de transporte, puesto que disfrutan de la posibilidad de ir
andando al trabajo, lo que significa unos desplazamientos mas cortos.
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Tabla 1.1.3. Destino de los desplazamientos al trabajo por parte de la pobla-
cion ocupada. Barcelona, 1985-2000

1985 1990 1995 2000
Propio barrio de residencia 23,5 21,8 22,8 19,7
Otros barrios del municipio 59,7 60,7 55,4 56,1
Primera corona 9,7 8,9 9,9 10,3
Segunda corona - 4,8 6,3 7,6
Mas alla de la segunda corona 6,7 3,9 1,1 1,4
Es irregular - - 4,4 41
NS/NC 0,5 0,0 0,2 0,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

submuestra formada por la poblacion ocupada que trabaja fuera de su domicilio.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

De todos modos, es importante senalar que en la ciudad de Barcelona, en el ano
2000, el 73,6% de la poblacion ocupada vive y trabaja en el municipio. No todo el
territorio responde con la misma intensidad ante esta dinamica de dispersion. Las
areas mas centrales, mas diversas, mas urbanas, con una mayor oferta de equipa-
mientos y servicios, en definitiva, mas maduras, presentan otros modelos de inte-
rrelacion que se expresan mediante unos desplazamientos singulares por lo que
respecta a la distancia, los medios de transporte y el tiempo empleado.

1.2. EL USO DEL BARRIO SE INTENSIFICA

La dispersion, sin embargo, convive con otro fendmeno territorial contrapuesto: el
uso del barrio se intensifica. Este hecho se observa al valorar la percepcion que los
ciudadanos tienen de su entorno, los deseos de permanencia en el barrio en térmi-
nos de residencia, y la constancia de los habitos de consumo a la hora de utilizar la
oferta del entorno mas inmediato.

1.2.1. Las percepciones del entorno

La percepcion de la calidad de vida que tienen los ciudadanos de Barcelona y de la
totalidad de Catalufia es muy elevada. Tanto en un sitio como en otro, mas del 85%
de la poblacién valora la calidad de vida como elevada o muy elevada. En Barcelo-
na, en el afio 2000, el 87% de los ciudadanos valoraban su calidad de vida en tor-
no a estos umbrales (elevados 0 muy elevados), pero cuando la valoracion se referia
al barrio, entonces dicho porcentaje ascendia al 91,1%. Tales valores revelan que,
si bien la calificacion es muy alta en todos los espacios, en el barrio todavia lo es
mas.

Esta percepcion es coherente cuando los ciudadanos manifiestan su preferencia
por el lugar en el que querrian vivir; en el aflo 2000, un 61,7% —el porcentaje mas
elevado- preferia vivir en el propio barrio. La segunda preferencia, manifestada por
el 11,9% de los ciudadanos, era en el resto de la ciudad.

Otro elemento que apunta hacia la preferencia por vivir en el propio barrio es el am-
bito de las relaciones sociales. Tal y como puede observarse en la siguiente tabla,
el barrio —lugar en el que residen las personas con las que los entrevistados se re-



lacionan mas a menudo- es la segunda opcién a la hora de establecer relaciones
sociales, con un porcentaje creciente, que pasa del 31,6% al 33,1%. En cambio, en
otros barrios del municipio, el porcentaje desciende del 44,5% al 33,1%.

Tabla 1.2.1.1. Lugar en el que residen las personas con las que los entrevis-
tados se relacionan mas a menudo. Barcelona, 1990-2000

1995 2000
Misma escalera 4,5 4,1
Mismo barrio 31,6 33,1
Otros barrios del municipio 44,6 38,3
Primera corona 2,0 3,3
Segunda corona 3,0 3,1
Mas alla de la segunda corona 1,9 2,5
Indistintament 12,3 14,5
NS/NC 0,0 1,1
Total 100,0 100,0

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

También los equipamientos y servicios localizados en este entorno mas inmediato
obtienen buenas calificaciones con respecto a la valoracion y percepcion por parte
de los ciudadanos.

Asi, segun puede apreciarse en la siguiente tabla, a lo largo de los Ultimos diez afos,
la mayoria de los ciudadanos valoran de forma positiva los servicios y equipamien-
tos de proximidad, tanto si se refieren a la educacion, como a los equipamientos
municipales o a la oferta comercial. Buena parte de los ciudadanos opinan que es-
tos equipamientos son suficientes. Ademas, la mayoria considera que, en casi to-
dos los casos, su estado no sélo es bueno o muy bueno, sino que no ha empeorado.
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Tabla 1.2.1.2. Valoracion de los equipamientos. Barcelona, 1995-2005

Equipamientos

Zonas verdes Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Parques infantiles Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Equipamientos deportivos Suficientes
Insuficientes
Muy buen estado/buen estado
Mal estado/muy mal estado

Servicios sanitarios Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Guarderias Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Escuelas infantiles y de primaria  Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Institutos ensefanza secundaria Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Existencia de centros civicos Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estat/molt mal estat

Existencia de bibliotecas Suficientes
Insuficients

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Existencia de tiendas Suficientes
Insuficientes

Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

Existencia de transporte Suficientes
publico urbano Insuficientes
Muy buen estado/buen estado

Mal estado/muy mal estado

1995

51,7
34,9
68,2
30,9

44,6
37,6
63,2
34,8

41,0
31,3
64,3
29,8

61,0
23,1
77,1
20,1

53,2
16,4
70,1
15,56

75,6
13,6
82,3

9,3

50,2
21,2
73,8
15,0

51,8
19,4
75,4
15,0

30,5
27,8
59,5
30,5

85,5
12,6
91,1

7,5

83,0
15,5
88,7
10,1

2000

51,3
39,4
61,9
35,7

43,7
40,3
57,6
38,4

45,5
28,8
69,4
22,3

67,7
23,1
76,5
18,8

38,6
22,8
56,2
23,0

63,1
13,2
69,8
12,0

53,1
17,3
62,8
15,8

52,2
19,3
67,5
15,0

36,3
27,9
53,6
26,1

82,2
15,4
90,7

7,0

81,5
16,6
85,3
12,2

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

2005

53,3
33,8
65,4
30,6

49,2
34,7
61,7
33,3

48,8
28,5
63,9
26,6

75,4
18,8
83,5
12,1

37,0
26,5
57,4
27,8

59,0
15,3
73,9
13,4

50,1
18,3
70,2
16,5

52,3
18,2
70,7
17,9

50,8
22,1
73,7
16,6

85,8
11,5
87,1

9,4

83,8
14,6
86,5

9,3



1.2.2. La permanencia en el barrio al cambiar de residencia

A la pregunta «;,Donde les gustaria vivir en caso de cambiar de domicilio?», la op-
cidn mayoritaria es en el mismo barrio, con mas de un 30% durante toda la déca-
da de 1990.

Tabla 1.2.2.1. Lugar al que la poblacién que prevé cambiar de residencia tie-
ne la intencién de trasladarse. Barcelona, 1990-2000

1990 1995 2000
El mismo barrio, pero en otra vivienda 32,5 37,6 34,9
Otros barrios del municipio 22,7 20,1 19,0
Otros municipios 18,5 22,6 18,4
NS/NC 26,3 19,7 27,7
Total 100,0 100,0 100,0

submuestra formada por la poblacion que tiene previsto cambiar de residencia en los proxi-
mos cinco anos.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Como puede observarse en la siguiente tabla, el 43,8% de la poblaciéon ha vivido
siempre en el mismo barrio, tanto si ha cambiado de residencia como si no lo ha
hecho. Esta cifra se incrementa en el afo 2000, cuando el porcentaje llega al 50,3%.
Las opciones fuera del barrio, en el resto de Barcelona, o en cualquier otro lugar,
disminuyen.

Tabla 1.2.2.2. Lugar de residencia anterior al actual.
Barcelona, 1995-2000

1995 2000
Siempre ha vivido en la misma vivienda 16,6 15,2
Otra vivienda del mismo barrio 27,2 35,1
Otros barrios del municipio 41,2 36,1
Otros municipios 15,0 13,6
Total 100,0 100,0

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Entre 1996 y 2000, la estrategia residencial de la poblacion de Barcelona con rela-
cion al destino cuando se ha producido un cambio de vivienda, dentro de la region
metropolitana de Barcelona, consiste principalmente en quedarse en el mismo ba-
rrio. Durante estos afos, la tasa de autocontencion residencial de los barrios de Bar-
celona es del 43,3%; es decir, casi 1 de cada 2 personas de Barcelona que cambian
de vivienda se quedan en el mismo barrio. La tasa correspondiente a toda la ciu-
dad —los ciudadanos que al cambiar de vivienda optan por quedarse en Barcelona—
es del 71%: casi 3 de cada 4 personas de Barcelona que cambian de vivienda se
quedan en la ciudad.

1.2.3. La utilizacion de la oferta comercial y ludica mas cercana
Esta intensificacion de vivir en el barrio también se expresa mediante la utilizacion

de la oferta comercial y de los servicios y equipamientos culturales y de ocio. Du-
rante los Ultimos tiempos, estas actividades se han ido realizando en un entorno
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mas proximo al lugar de residencia. Los ciudadanos optan, cada vez mas, por re-
alizar actividades en el propio barrio, puesto que pueden desplazarse a pie y sin
consumir mucho tiempo.

En este sentido, segun puede observarse en las tablas siguientes, las compras tie-
nen el barrio como destino principal, destino que se va afianzando y consolidando
a lo largo de los afios. En el primer caso, en el afio 2000, casi el 90% de la pobla-
cion compra en el propio barrio, 7 puntos por encima de la que lo hacia en 1985.
Ahora bien, no soélo las compras mas cotidianas se llevan a cabo en un entorno pro-
Ximo a la residencia; también las compras mas esporadicas, mas de temporada, se
efectuan en el propio barrio, con un aumento de 10 puntos con respecto a 1985.

Otro aspecto muy significativo es la disminucion en las preferencias de uso de los
servicios comerciales que ofrecen los espacios mas alejados, como por ejemplo
otros barrios del municipio y otros municipios, en los que la compra de alimentos
envasados pierde mas de un 6% y la de ropa casi un 1%.

Tabla 1.2.3.1 Lugar en el que los miembros del hogar compran habitualmen-
te los alimentos envasados. Barcelona, 1985-2000

1985 1990 1995 2000
En el propio barrio 82,9 84,6 83,0 89,9
En el centro del municipio - 1,2 0,9 0,7
En otros barrios del municipio 10,4 7 7,3 41
En otros municipios 1,9 11 3,8 2,1
Indistintamente 4,7 5,7 4,4 2,8
NS/NC 0,1 0,3 0,6 0,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

*En 1985 esta categoria incluye la anterior.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Tabla 1.2.3.2. Lugar en el que los miembros del hogar compran habitualmen-
te la ropa y el calzado. Barcelona, 1985-2000

1985 1990 1995 2000
En el propio barrio 40,9 43,5 54,2 50,9
En el centro del municipio 19,8 7,0 17,1 21,6
En otros barrios del municipio 8,1 17,0 12,9 7,6
En otros municipios 1,2 1,0 0,8 1,1
Indistintamente 29,0 29,0 14,3 18,1
NS/NC 1,1 2,4 0,6 0,6
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Font: Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacio. IERMB.

Por lo que respecta a las actividades de ocio, las que se realizan en el propio barrio
tienen una presencia creciente. Ir de tiendas, al cine, a bares y discotecas, restau-
rantes, o incluso al teatro, 0 a museos y exposiciones, incrementa la presencia cuan-
do la localizacion corresponde a un entorno inmediato.

Esta extendida y creciente preferencia por satisfacer las necesidades de ocio y/o
cultura en un entorno proximo al lugar de residencia responde a varias razones, en
ocasiones complementarias. En primer lugar, los ciudadanos manifiestan la volun-



tad de no invertir energias —expresadas en tiempos y dinero— en realizar actividades
alejadas, cuando también las pueden llevar a cabo en su espacio de referencia. No
obstante, este hecho también constituye una expresion de la politica municipal de
los Ultimos veinte afnos en Barcelona, que ha apostado por una ciudad policéntrica
mediante la creacion de los ejes de nueva centralidad, el reforzamiento de los dis-
tritos —y ahora de los barrios—, la dotacién mas equitativa de equipamientos y ser-
vicios en el territorio, etc. Una consecuencia de dicha politica son los resultados
recogidos en esta tabla, segun la que, en un periodo de cinco afios, la preferencia
por ir al cine en el propio barrio —sélo por citar un ejemplo— ha pasado del 6,2% al
19,9%, porque ahora el barrio ofrece esta posibilidad.

El mismo hecho, pero en sentido contrario, es la disminucién de la preferencia por
ir al centro de la ciudad, a otros barrios de Barcelona o por desplazarse fuera. En
todos y cada uno de estos destinos decrece el nimero de ciudadanos que los pre-
fieren para llevar a cabo las actividades antes mencionadas.

También resulta interesante observar el aumento de la opcion «Indistintamente» co-
mo respuesta, puesto que, tal y como se apuntaba en el punto 1.2.1., expresa la
indiferencia de localizacion territorial en un ambito metropolitano.

Tabla 1.2.3.3. Lugar en el que los entrevistados realizan actividades de ocio
y tiempo libre.
Barcelona, 1995-2000

. Bares, Museos
Ir de discotecas y
tiendas Cine y pubs Restaurantes Teatros  exposiciones

1995 2000|1995 2000 | 1995 2000 | 1995 2000 | 1995 2000 | 1995 2000
En el mismo barrio de residencia40,8 48,5| 6,2 19,4 18,3 19,9 9,9 129 2,5 5,0 1,9 4.3

En el centro de su municipio 355 30,4| 47,5 29,4 27,3 19,1 18,8 14,6| 555 42,8 43,2 32,9
En otros barrios del municipio 11,2 8,3 23,0 17,2 | 25,7 224|241 16,8| 24,5 16,7 | 25,6 16,8

En otros municipios 0,2 0,61 3,1 2,1 29 33| 46 291 083 03| 04 0,6
Indistintamente 12,2 12,11 19,6 29,0| 24,7 326|412 50,1158 31,5| 27,1 41,5
NS/NC 00 O1] 07 29 11 26| 14 26| 1,3 38| 1,8 39
Total 100,0 100,0(100,0 100,0 |100,0 100,0 |100,0 100,0 |100,0 100,0 |100,0100,0

submuestra formada por las personas entrevistadas que realizan cada una de estas
actividades.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

1.3. LA PROXIMIDAD: ;UN VALOR EN ALZA?

No parece que la ciudad de Barcelona fomente la dispersion. Cuando los ciudada-
nos reflexionan sobre los aspectos mas positivos de vivir en la ciudad tienen bien
presentes dos elementos: hay mas de todo y todo esta mas cerca. Valoran la varie-
dad y la proximidad. Es lo que indica la siguiente tabla, que refleja los aspectos mas
positivos de vivir en Barcelona. En primer lugar, y para casi el 20% de la poblacion,
el aspecto mas positivo es que hay mas de todo. En segundo lugar, los elementos
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de proximidad a las actividades culturales (11,7%) o a los servicios sanitarios (11%)
tienen una mayor presencia en la respuesta de los ciudadanos que la posibilidad de
encontrar trabajo (10,9%). La proximidad a los equipamientos de ocio (8,9%) o a los
servicios comerciales (6,7 %) también es significativa. Esta idea de ciudad en la que
se valora la proximidad indica que la densidad urbana y territorial es importante pa-
ra el futuro de las comunidades locales. Resulta dificil mantener vinculos de perte-
nencia, de comunidad, de implicacién colectiva en un entorno difuso. En cambio,
un marco en el que predomina la densidad urbana vy territorial facilita las relaciones
y los intercambios sin grandes costes de movilidad ni de recursos temporales.

Tabla 1.3.1. Aspecto mas positivo de vivir en Barcelona (%). 2000

No hay ninguno 3,2
Hay mas actividad econdmica y mas posibilidades de encontrar trabajo 10,9
Proximidad o diversidad de centros de formacion 2,6
Proximidad o diversidad de servicios comerciales 6,7
Proximidad o diversidad de equipamientos y actividades culturales 11,7
Proximidad o diversidad de equipamientos y actividades de ocio 8,9
Proximidad o diversidad de servicios sanitarios 11,0
Proximidad o diversidad de otro tipo de servicios 1,0
Mejor calidad de vida 10,1
Hay mas de todo 19,6
Cosmopolita 4.6
Buen transporte urbano 3,6
Localizacion, mar, clima 4,9
Otro aspecto 1,3

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

LLa doble dinamica territorial que se ha apuntado en este apartado y en la que simul-
téneamente van ganando terreno los desplazamientos mas alejados, los que impli-
can mas distancia y los mas préoximos, los que se llevan a cabo en el propio barrio,
impone unas nuevas pautas de desplazamiento. Estas pautas se expresan en
sentido diverso e incluso contrario, puesto que por un lado se consolidan los des-
plazamientos que pueden realizarse a pie 0 en medios de transporte colectivo (au-
tobus y metro), y por otro se impone el transporte privado como practicamente la
Unica alternativa posible que garantiza la accesibilidad en un espacio metropolitano
cada vez mas disperso y especializado. La distancia se relaciona con medios de
transporte concretos que comportan unos tiempos de recorridos, una velocidad y
un gasto energético desiguales.

1.4. RESUMEN

En este capitulo se ha explicado de qué modo el tiempo de desplazamiento viene
determinado, entre otros motivos, por las dinamicas territoriales derivadas de la or-
denacion del territorio y de las redes que estructuran la movilidad de la ciudadania.
En la region de Barcelona, estas dinamicas territoriales son el resultado de dos pro-
cesos que pueden parecer contradictorios, pero que desde una perspectiva tem-
poral son complementarios.



En primer lugar, la ciudad ha pasado a ser metropolitana; es decir, su realidad terri-
torial cada vez se encuentra mas marcada por fendmenos de dispersion, integra-
cion y especializacion funcional. De esta circunstancia se derivan varias
consecuencias, como, por ejemplo, el hecho que en los Ultimos veinte anos no ha-
ya cesado de aumentar la proporcion de ciudadanos que trabajan fuera de su mu-
nicipio de residencia, especialmente en la segunda corona metropolitana. Pese a
ello, en el aflo 2000, todavia hay un 73,6% de los residentes en Barcelona que tra-
bajan en dicha ciudad.

En segundo lugar, es importante recalcar que esta dispersion territorial de las acti-
vidades convive con un fendmeno contrapuesto: el uso del barrio se intensifica. El
lugar en el que la ciudadania de Barcelona perciben que hay una mejor calidad de
vida, en el que quieren vivir o en el que les gustaria seguir viviendo (si tuvieran la in-
tencion de cambiar de vivienda) es el propio barrio. Este es el ambito en el que re-
siden las personas con las que se relacionan mas a menudo, en el que se efectuan
las compras (sean productos frescos 0 no), en el que se va al cine y también al res-
taurante. Ademas, esta tendencia a utilizar el propio barrio se intensifica en los Ulti-
mos afios.

Todo ello da lugar a una situacion en la que la prolongacion de las distancias y del
consiguiente tiempo de desplazamiento al trabajo se compensa mediante otras ac-
tividades cotidianas (sean de frecuencia diaria 0 no), cada vez mas proximas al lu-
gar de residencia y que requieren desplazamientos cortos, tanto por lo que se refiere
al tiempo como a la distancia.

18



2. USOS SOCIALES DEL TIEMPO

Para valorar el tiempo de la movilidad hay que dimensionar el tiempo de las activi-
dades cotidianas. En el marco de las 24 horas que determinan una jornada, o de
los 7 dias que componen una semana, el tiempo dedicado a los desplazamientos
adquiere un valor con respecto al tiempo dedicado a otras actividades. El objetivo
de este capitulo es dimensionar dichas actividades cotidianas en unidades de tiem-
pos, en forma de trabajo —dentro y fuera del hogar—y de tiempo libre, ademas de
observar las diferencias que puedan presentar diversos segmentos de la poblacion
desglosados por edad, género, nivel de estudios, etc. El siguiente capitulo trata ex-
clusivamente del tiempo dedicado a los desplazamientos.

El tiempo, sin embargo, no es una variable fragmentada segun las actividades, si-
no que se expresa mediante unas unidades dimensionadas por dias o semanas. Es
lo que se denomina «tiempo de la vida cotidiana». La segunda parte de este capi-
tulo analiza dicho tiempo en relacion con la convivencia temporal de las distintas
actividades; una convivencia que se expresa mediante conflictos y complementa-
riedades entre los distintos tiempos.

2.1. TODAS LAS ACTIVIDADES REQUIEREN TIEMPO

LLas actividades cotidianas, muchas de ellas diarias, comportan un consumo de tiem-
po, a menudo muy elevado. El trabajo, las tareas domésticas, el tiempo libre, la edu-
cacion y la movilidad son actividades que se desarrollan en lugares concretos y que
exigen un tiempo diario.

2.1.1. El tiempo de trabajo mercantil

El trabajo es una de las actividades cotidianas que desempefa un papel mas cen-
tral y decisivo en la distribucion horaria diaria de la poblacion activa (de 16 a 65
afnos). Mas alla de las 35 y 40 horas de la semana laboral estandar, la poblacion ma-
nifiesta unas situaciones bastantes diversas, a menudo relacionadas con las distin-
tas caracteristicas personales: edad, género, nivel de estudios y categoria
socioprofesional.

La media de horas semanales trabajadas por el conjunto de la poblacion de Barce-
lona es de 40 horas y 24 minutos, cifra que se ha mantenido bastante estable en
los ultimos anos. En la tabla se observa que la poblacion que trabaja 40 horas a la
semana o mas tiende a disminuir, mientras que la que trabaja menos de 34 horas
aumenta, tanto si se trata de media jornada como de jornada completa.



Durante los afios 1990 y 2000, el 91,3% y el 88,9% de la poblacion, respectivamen-
te, trabajaba entre 5 y 6 dias a la semana.

Grafico 2.1.1.1. Horas trabajadas por la poblacién ocupada durante la ulti-
ma semana. Barcelona, 1990-2000
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submuestra formada por la poblacion ocupada.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

El nimero de horas trabajadas por grupos de edad aumenta conforme se incremen-
ta la edad. Como puede observarse en la siguiente tabla, mientras que los jovenes
de menos de 25 anos de edad no llegan a trabajar un promedio de 36 horas, las
personas de mas de 55 llegan a trabajar casi 43 horas. La diferencia entre ambos
es de casi 7 horas; es decir, un dia entero de trabajo. Dicha diferencia es conse-
cuencia del hecho de que la gente joven trabaja mucho mas a media jornada: casi
el 32% de los jovenes trabajan menos de 34 horas semanales, practicamente el do-
ble de lo declarado por las edades superiores, en las que los porcentajes corres-
pondientes a dicha cantidad de horas se situan entre el 15,3% vy el 16,3%. También
los ocupados que trabajan semanas de mas de 46 horas van aumentando con la
edad. En cualquier caso, en todos los grupos de edad, el grueso de la poblacion
declara trabajar alrededor de 40 horas.

Tabla 2.1.1.1. Horas trabajadas por la poblaciéon ocupada durante la ultima
semana, segun grupos de edad (%). Barcelona, 2000

Menos de

25 anos 25-34 ainos 35-44 ainos 45-54 afios 55-64 anos
Menos de 11 horas 2,9 1,4 1,8 1,3 0,0
11-34 horas 29,0 141 14,5 14,0 11,7
35-45 horas 53,8 63,4 61,5 55,1 56,0
Mas de 45 horas 14,2 18,6 21,4 25,5 31,4
NS/NC 0,0 2,5 1,0 4,1 0,9
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Promedio(h,m) 35,59 39,48 40,16 41,40 42,53

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Segun el nivel de estudios, la diferencia de horas trabajadas entre la poblacion ocu-
pada no es muy significativa. Los valores mas bajos corresponden a los que tienen
estudios universitarios, con 38:43 horas trabajadas, seguidos de los que no tienen
estudios, con 40:46 horas, de los que tienen estudios primarios, con 40:53 horas,
y de los que tienen estudios secundarios, con un total de 41:25 horas de trabajo a
la semana.
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Grafico 2.1.1.2. Horas trabajadas por la poblaciéon ocupada durante la ulti-
ma semana, segun estudios completados. Barcelona, 2000
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submuestra formada por la poblacién ocupada.

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

En cambio, las caracteristicas que si parecen influir en las horas que finalmente se
trabajan a lo largo de una semana son el género y la categoria profesional. Como
puede observarse en el siguiente grafico, en las siete categorias profesionales, las
mujeres declaran trabajar menos horas que la poblaciéon masculina, que en todos
los casos dedica mas de 40 horas a la semana al trabajo mercantil, sea cual sea el
trabajo que realice. Los hombres con una mayor dedicacion temporal al trabajo son
los empresarios con asalariados (54:43 horas). También las mujeres de esta cate-
goria son las que dedican mas tiempo (46:40 horas). Las mujeres con menos cua-
lificaciones profesionales (obreras cualificadas y no cualificadas y trabajadoras de
servicios) no llegan a trabajar, por término medio, la jornada laboral completa, pues-
to que en ningun caso alcanzan las 35 horas semanales. Los hombres con una me-
nor dedicacion son los administrativos y comerciales, con 41:41 horas semanales.

Grafico 2.1.1.3. Horas trabajadas por la poblaciéon ocupada
durante la ultima semana, segun categoria profesional y sexo.
Barcelona, 2000
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submuestra formada por la poblacion ocupada.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.
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2.1.2. El tiempo de trabajo doméstico

El trabajo doméstico —otra de las grandes categorias de tiempo cotidiano- ha ido
cambiando a lo largo de los ultimos afos, y pese a que la dedicacion en horas ha
disminuido, ahora parece que un porcentaje mas elevado de la poblacion participa
en el mismo.

La dedicacion media diaria ha pasado de las 2,39 horas a las 2,09 horas. El cam-
bio se situa, basicamente, en las franjas mas extremas: ha disminuido en la pobla-
cion que declara no dedicar tiempo al trabajo doméstico y en la que dedica al mismo
mas de 6 horas diarias. Como puede observarse en la tabla, en la década de 1990,
la poblacién que no dedica tiempo a dicha actividad ha disminuido hasta situarse
practicamente en la mitad, pasando de representar el 23,1% de la poblacion al
12,5%. El grueso de la poblacion —un 47,1%- se situa en la categoria de los que
dedican un maximo de 2 horas diarias. El 31,6% de la poblacion dedica entre 2 'y 6
horas diarias: casi una jornada completa de trabajo. Como puede observarse, a lo
largo de la década de 1990 la poblacion se ha ido situando en las categorias inter-
medias: menos de 2 horas, con casi el 50% de la poblacion.

Tabla 2.1.2.1. Horas diarias que las personas dedican a las tareas del hogar.
Barcelona, 1990-2000

1990 1995 2000
Ninguna hora 23,1 18,0 12,5
< 2 horas 34,1 39,9 47 1
De 2 a 6 horas 28,9 32,3 31,6
> 6 horas 11,9 8,7 5,0
NS/NC 2,0 1,1 3,8

submuestra formada por la poblacion ocupada.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Ahora bien, no toda la poblacion dedica el mismo tiempo a las tareas del hogar. La
gran diferencia se encuentra entre los hombres y las mujeres. Mientras que ellos de-
dican poco menos de 1 hora, y a lo largo de la década de 1990 han incorporado 10
minutos, pasando de 48 a 58 minutos, ellas han pasado de dedicar un promedio de
poco mas de 4 horas diarias a poco mas de 3. Parece que las diferencias se van re-
duciendo, aungque muy lentamente.

Grafico 2.1.2.2. Horas diarias que la poblaciéon dedica a las tareas del hogar,
segun sexo. Barcelona, 1990-2000
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Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.
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La edad también es una variable que modula las horas que la poblacién dedica a
las tareas del hogar. Asi, por ejemplo, la tabla siguiente indica, por tramos de edad,
las personas que dedican 1 hora diaria como maximo a los trabajos domésticos, y
las que dedican entre 2 y 3 horas diarias. Como se observa en el primer caso, la
poblacion en esta situacion disminuye conforme aumenta la edad: en el caso de los
menores de 25 afos, el 61,9% no dedica a las tareas domésticas mas de 1 hora;
en los de mas de 55, esta proporcion se sitla por debajo del 20%. La dinamica se
invierte para la poblacion que declara dedicar entre 2 y 3 horas: la poblacion de me-
nos de 25 afnos solo representa el 3,5% y la de mas de 55 afios supera el 15%.

Tabla 2.1.2.3. Horas diarias que la poblaciéon dedica a las tareas del hogar,
segun edad de la persona entrevistada. Barcelona, 2000

Menos de Mas de

25 anos 25-34 afos 35-44 anos 45-54 anos 55-64 afos 65 afos

1 horaomenos 61,9 42,6 30,2 26,2 19,9 15,1
De 2h a 3h 3,5 10,3 11,2 13,0 16,0 15,5
El resto 34,6 471 58,6 60,8 64,1 69,4
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

submuestra formada por la poblacion ocupada.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

La categoria socioprofesional de la poblacion también influye en la dedicacion al
tiempo doméstico. Los que dedican menos de 1 hora al dia se sitUan en las franjas
mas elevadas, mientras que los que declaran destinar entre 3 y 6 horas se sitlan
en las categorias inferiores.

Tabla 2.1.2.4. Horas diarias que la poblacién dedica a las tareas del hogar,
segun categoria profesional de la persona entrevistada. Barcelona, 2000

Alta Media Baja

1 hora o menos 41,7 31, 24,4
De 3 a 6 horas 10,8 18,1 23,1
El resto 47,5 50,6 52,5
100,0 100,0 100,0

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.
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2.1.3. El tiempo libre y de ocio

Pese a no saber la cantidad exacta de tiempo que la poblacion dedica al tiempo li-
bre, si que se conoce la percepcion de si se tiene mucho o poco. Segun puede ob-
servarse en la siguiente tabla, entre 1995 y 2000, la poblacion que declara tener
poco tiempo pasa del 31,6% al 34% vy, por el contrario, la que manifiesta tener mu-
cho disminuye en 5 puntos.

Tabla 2.1.3.1. Opinién de las personas entrevistadas sobre su disponibilidad
de tiempo libre. Barcelona, 1995-2000

1995 2000

Poco 31,6 34,0
Bastante 34,4 35,1
Mucho 34,0 29,9
NS/NC 0,1 1,0
Total 100,0 100,0

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

El promedio de horas de suefio de la poblacion de Barcelona es de 7 horas y 48 mi-
nutos, pero, segun se desprende de la siguiente tabla, existen algunas diferencias
segun el sexo, la edad, el nivel de estudios y la categoria profesional. Los hombres
duermen 20 minutos menos que las muijeres: 7:38 y 7:58, respectivamente. Las ho-
ras de sueno aumentan con la edad; los menores de 25 anos duermen 7:18 horas
y los de mas de 65 afos casi llegan a las 9 horas. Las personas con un mayor ni-
vel de estudios duermen menos. Asi, los universitarios declaran alrededor de 7:25
horas de suefno, mientras que los que no tienen estudios casi llegan a las 9 horas
(8:54). Con respecto a la situacion profesional, los ocupados son los que duermen
menos (7:10) y los inactivos los que duermen mas (8:29).

Tabla 2.1.3.2. Horas de descanso de la poblacion, segun caracteristicas so-
ciodemograficas de las personas entrevistadas. Barcelona, 2000

Caracteristicas de la poblacién Horas de sueno

Barcelona 7,48
Sexo Hombre 7,38
Mujer 7,58

Edad Menos de 25 afnos 7,18
25-34 anos 7,19

35-44 anhos 7,19

45-64 anos 7,50

65 afos y mas 8,56

Nivel de estudios Sin estudios 8,54
Estudios primarios 8,02

Estudios secundarios 7,24

Estudios universitarios 7,25

Situacion laboral Ocupado/a 07,10
Parado/a 08,00

Inactivo/a 08,29

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

24



2.2. EL TIEMPO DE LA VIDA COTIDIANA:
LA CONVIVENCIA DE LAS ACTIVIDADES

Si las actividades se llevan a cabo a lo largo del dia en distintos lugares, el tiempo
se expresa como un continuo, que en muchos casos confluye y entra en conflicto.
Aqui, a diferencia de lo que hemos realizado en el apartado anterior, no se trata de
cuantificar el tiempo de cada actividad, sino de ver como pueden compatibilizarse
las actividades a través de los tiempos invertidos en las cargas globales de traba-
jo, sea éste mercantil o doméstico, y de conocer la valoracion de la disponibilidad
de tiempo libre. De este modo es posible determinar el porcentaje de tiempo obli-
gado de la vida cotidiana, tanto si es remunerado como si no lo es, contrastando-
lo con la percepcion del tiempo libre. Por lo tanto, se facilita informacion sobre los
tiempos objetivos y subjetivos, a la vez que se analizan las confluencias.

El gréfico indica el porcentaje de la poblacion que participa en el trabajo doméstico
y/0 mercantil. Como puede apreciarse, menos de un 10% de la poblacién declara
no participar en ninguno de ellos; el 7,9% soélo dedica su tiempo de trabajo a acti-
vidades mercantiles; el 42,8%, soélo a actividades domésticas. El 41% de la pobla-
cion es el que contabiliza las dos actividades laborales, la mercantil y la doméstica.
Por lo tanto, las dobles presencias de tiempos y de actividades se dan en este cua-
renta y pico por ciento de la poblacion.

Grafico 2.2.1. Participacion de la poblaciéon de Barcelona en el trabajo.
Barcelona, 2000

Realizan jor Famniliar domastica
¥ mercantil 21%

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

En la siguiente tabla se valoran, por tres tramos de edad (jévenes, adultos y perso-
nas de edad avanzada), los tiempos medios de trabajo mercantil y doméstico, y el
total semanal, a la vez que se relacionan estas cargas de trabajo con la percepcion
del tiempo libre y con el porcentaje de tiempo ocupado del total semanal. La pobla-
cion de entre 25 y 64 anos es la que tiene mas carga de trabajo total semanal (44:11);
es decir, mas del doble de la carga de trabajo que soporta la poblacion joven (19:48)
y la poblacién de edad avanzada (20:47 horas). También es la que presenta el tiem-
po total semanal -mas del 25%- mas ocupado, y la que declara una valoracién me-
nor con respecto a la disponibilidad de tiempo libre.
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Tabla 2.2.1. Carga total y valoracion del tiempo libre, por grupos de edad.
Barcelona, 2000

Menos 25 anos
25-64 anos
65 y mas anos

Tiempo Tiempo de Valoraciéon de % tiempo ocupado
de trabajo trabajo familiar Carga la disponibilidad en trabajo durante
mercantil doméstico total semanal de tiempo libre? la semana

14,25 05,19 19,48 4,5 11,8 %
29,01 15,10 44,11 4,2 26,3 %
01,08 19,39 20,47 6,9 12,4 %

Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.

Waloracion mediana del 1 al 10

Si la misma distribucion de carga de trabajo por edades se separa por géneros, se
apreciaran algunas diferencias significativas. Con respecto al tiempo de trabajo mer-
cantil, las mujeres, como ya se ha observado, dedican menos horas, y esta diferen-
cia va aumentando con la edad. Entre las personas de menos de 25 anos, las mujeres
trabajan, por término medio, unas 4 horas menos; entre las de 25 y 44 afios, la di-
ferencia es de 6 horas, y entre las de 45 y 64 afios, los hombres trabajan, por tér-
mino medio semanal, unas 9 horas mas que las muijeres.

La diferencia entre géneros observada en el tiempo de trabajo doméstico guarda
una relacion inversa con la edad con respecto a la observada en el trabajo mercan-
til. En todas las edades, las mujeres dedican mas tiempo a esta tarea, pero las di-
ferencias son menores cuanto mas baja es la edad. Entre las personas menores de
25 anos, la diferencia es de 1 hora; entre las de 25 a 44 anos, de 9 horas semana-
les; y entre las de 44 a 64 ahos, de 12. Estas diferencias entre géneros y edades
hacen que la carga total semanal varie considerablemente y que soélo en la franja de
personas mas jovenes las mujeres tengan una carga menor. En los otros dos seg-
mentos de edad, la poblacion femenina tiene una carga total semanal que supera
en 2 o 3 horas la que soporta la poblacién masculina. La disponibilidad de tiempo
libre es bastante similar, en especial por debajo de los 44 afos. Por encima de es-
ta edad, y hasta los 64 afios, las mujeres declaran tener menos disponibilidad de
tiempo libre.

Tabla 2.2.2. Carga total de trabajo y valoracion del tiempo libre de la pobla-
cion de Barcelona que realiza trabajo mercantil y familiar doméstico, seguiin
edad y sexo. Barcelona, 2000

Menos de 25 afos
25-44

45-64 anos

65 afos y mas®

Tiempo de Tiempo de Valoracion % tiempo ocupado
trabajo trabajo familiar Carga total disponibilidad en trabajo a la
mercantil doméstico semanal tiempo libre’ semana Muijeres?
Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres
12,63 08,39 6,15 7,08 43,08 39,47 4,1 4,1 25,7 23,7
42,63 36,41 7,55 17,15 50,48 53,56 3,8 3,7 30,2 32,1
4450 35,42 7,43 19,31 52,33 55,13 4.1 3,5 31,3 32,9
19,48 37,49 8,561 36,14 52,39 74,03 3,4 4,9 31,3 441

Waloracion mediana del 1 al 10

2F porcentaje de tiempo ocupado en trabajo a la semana se calcula a partir del total de horas
que resultan de contabilizar enteros los siete dias de la semana.

®Resultados no significativos, ya que los efectivos son insuficientes.
Fuente: Encuesta de condiciones de vida y habitos de la poblacion. IERMB.
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2.3. RESUMEN

Se ha iniciado el presente capitulo describiendo de qué modo convive el tiempo de
desplazamiento con el tiempo dedicado al resto de las actividades cotidianas, to-
dos ellos enmarcados en las 24 horas de la jornada y los 7 dias de la semana. Ello
se ha mostrado a partir de ejemplos sobre el tiempo dedicado a las tareas diarias,
como por ejemplo el trabajo mercantil, que para la mayoria de los barceloneses y
barcelonesas se traduce en una dedicacién semanal de unas 40 horas; el trabajo
domeéstico, que se lleva unas 15 horas; y el dormir, que supone una media de 49
horas. Aun asi, y pese a que estos promedios semanales significan otorgar una di-
mension temporal a las actividades cotidianas, éstas también se han podido mati-
zar con relacion al género, la edad, la situacion profesional y el nivel de estudios.
Segun se ha observado, estas caracteristicas —en especial el género y la edad— mo-
dulan la dedicacion temporal a las actividades antes mencionadas.

La carga de trabajo —expresada en unidades de tiempos— que soporta cada seg-
mento de la poblacion hace que las valoraciones sobre la disponibilidad de tiempo
libre sean bastante distintas y estén determinadas por la actividad laboral. Asi, las
personas que declaran una mayor satisfaccion por lo que se refiere a la cantidad de
tiempo libre son las que ya no tienen obligaciones laborales: las personas de mas
de 65 anos. Tal y como se vera en el capitulo siguiente, estas diferencias de cargas
temporales segun los segmentos de la poblacion también se observan en el tiem-
po de la movilidad.
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3. ANALISIS DE LOS TIEMPOS
DE DESPLAZAMIENTO

El tiempo es un todo continuo que dedicamos a distintas actividades. Tal y como
hemos observado en el apartado 2.1., el uso social del tiempo se distribuye con
arreglo a tres grandes actividades: el trabajo mercantil, el doméstico y el tiempo li-
bre. La convivencia de estas actividades, que en el apartado 2.2. hemos denomi-
nado «el tiempo de la vida cotidiana», a menudo resulta posible gracias a la movilidad:
el cumulo de desplazamientos que permiten llegar a los lugares en los que se lle-
van a cabo las distintas actividades diarias. En este capitulo se analiza este tiempo
de desplazamiento. Primero, como una cantidad media que afecta a la practica to-
talidad de la poblacion; después, con relacion a los diversos motivos que originan
la movilidad y a los medios de transporte empleados, segun los colectivos de ciu-
dadanos agrupados por género, edad, nivel socioecondmico y lugar de residencia.

Los medios de transporte empleados constituyen uno de los elementos esenciales
para contextualizar el tiempo de desplazamiento, puesto que de ellos depende la
velocidad, que es la relacion entre la distancia y el tiempo. Para comprender los
tiempos de la movilidad, tenemos que valorar las velocidades y las distancias.

3.1. QUIEN SE DESPLAZA Y CUANTO TIEMPO

Segun la encuesta Usos del tiempo y del espacio publico, 2005, elaborada por el
Ayuntamiento de Barcelonat, en la que se valora la participacion de los ciudadanos
en las tareas cotidianas, después de dormir y de comer —actividades que realiza la
totalidad de la poblacion—, el 85,8% declara que se desplaza. Este porcentaje situa
el desplazamiento en el tercer lugar del ranking de actividades, por delante de las
tareas domeésticas (82,9%), las actividades de tiempo libre personal (78,9%), el tra-
bajo mercantil (52,0%), cuidar a personas dependientes (35,1%) o estudiar (22,9%).
Por lo tanto, la mayoria de los ciudadanos de Barcelona declaran que se desplazan
por la ciudad, por lo que la movilidad es una actividad en la que participan todo ti-
po de personas para llegar a lugares muy diversos y por motivos distintos, utilizan-
do cualquier medio de transporte.

" Encuesta Usos del tiempo y del espacio publico, 2005, elaborada por el Ayuntamiento de Barcelona. Tie-
ne una muestra de 800 personas de entre 16 afios y mas, residentes en Barcelona.

2 Se han utilizado datos procedentes de tres estudios:

- Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.

- Encuesta de usos del tiempo y del espacio publico, 2005.

- Encuesta de la region de Barcelona sobre condiciones de vida y habitos de la poblacion, 2000.

29



Diversos analisis4 han evaluado el tiempo total que los barceloneses y barcelonesas
destinan cada dia al desplazamiento. Los resultados obtenidos son bastante simi-
lares: entre 1 hora 'y 20 minutos, 1 hora'y 26 minutos y 1 hora y 35 minutos. La si-
militud de estas cifras nos indica que los ciudadanos y ciudadanas de Barcelona
emplean alrededor de 1 hora y 30 minutos al dia para desplazarse: casi el mismo
tiempo que dedican a la comida (1h:36) y poco menos del promedio destinado a
las tareas domésticas (2h:01).

A'lo largo del presente capitulo se profundiza en los datos aportados por estos es-
tudios, vinculandolos con los principales colectivos y ambitos territoriales en los que
pueden agruparse los ciudadanos. Por regla general, los resultados se abordaran
segmentados por:

- Género: hombres y mujeres.

- Edad: jovenes (16-29 afios), adultos (30-64 afios) y personas de edad avanzada
(65+ anos).

- Situacion laboral: estudiantes, tareas del hogar, jubilados/pensionistas, activos
ocupados y activos en paro.

- Ambitos de residencia: Barcelona ciudad, resto del AMB? , y resto de la RMB* .

Un interesante ejercicio para interpretar los datos que se expondran en este capi-
tulo consiste en efectuar una comparacion con nuestro marco internacional de re-
ferencia: los paises de la Unién Europea. Pese a que los datos originales obtenidos
en cada pais son bastante divergentes por razones metodoldgicas, el Eurostat ha
realizado un esfuerzo de sintesis, tal y como muestran los siguientes graficos. En
los paises que ofrecen datos, el tiempo de desplazamiento diario oscila entre los 60
y los 90 minutos; asi, los residentes en Barcelona se ubicarian en el extremo supe-
rior de dicho intervalo.

Los datos europeos también revelan las diferencias por género y edad que se re-
gistran en el caso barcelonés. Los hombres tienen un tiempo de desplazamiento
medio que supera en 13 minutos al de las mujeres. En cuanto a la edad, los tiem-
pos de desplazamiento mas elevados se registran entre los jévenes, y los menores
entre las personas de la tercera edad. Es decir, cuanto mas avanzada es la edad,
mas reducido es el tiempo de desplazamiento, pese a que este fendmeno es mas
acusado entre las mujeres.

Todos los patrones descritos por el Eurostat se reproducen en la descripcion que
se realizara del caso de los residentes en Barcelona, aunque se podran extraer mas
precisiones gracias a las distintas encuestas realizadas en este ambito.

S El resto del drea metropolitana de Barcelona (AMB) lo constituyen los siguientes municipios:
Badalona, Castelldefels, Cornella, El Prat, Esplugues, Gava, I’Hospitalet, Montcada i Reixac,
Montgat, St. Boi, St. Adria de Besos, St. Feliu, St. Joan Despi, St. Just Desvern, Sta. Coloma
de Gramenet, Tiana y Viladecans.

4 El resto de la region metropolitana de Barcelona (RMB) comprende todos los municipios de
las comarcas del Alt Penedeés, Baix Llobregat, Barcelonés, Garraf, Maresme, Valles Occiden-
tal y Valles Oriental, excepto Barcelona y los municipios que constituyen el resto del AMB.
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Grafico 3.1.1. Tiempo de desplazamiento diario (minutos) en paises de la
Union Europea, segun género.
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Fuente: Eurostat. Los datos de los distintos paises oscilan entre 1998 y 2002,

Grafico 3.1.2. Tiempo de desplazamiento diario (minutos) en
paises de la Unién Europea, segun edad.
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Fuente: Eurostat. Los datos de los distintos paises oscilan entre 1998 y 2002.
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3.2. LOS MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTO Y LOS TIEMPOS

Uno de los aspectos fundamentales para comprender el tiempo de la movilidad es
el analisis de los motivos que originan los desplazamientos. Los datos disponibles
permiten distinguir hasta 14 motivos distintos que originan desplazamientos de for-
ma cotidiana, algunos con una frecuencia diaria, y cada uno de ellos caracterizado
por un tiempo medio de desplazamiento.

Tales motivos también pueden asociarse a distintos colectivos ciudadanos con el
fin de averiguar si los tiempos de cada uno de ellos presentan diferencias significa-
tivas. Asi, se distingue segun el género, la edad, la situacion laboral y el area de re-
sidencia de los distintos colectivos. El andlisis de los tiempos asociados a los motivos
de cada uno de ellos permite enmarcar y definir el tiempo social de la movilidad.
Ademas de valorar el porcentaje de tiempo invertido en los desplazamientos, de
acuerdo con cada uno de los motivos, también es imprescindible establecer una re-
lacion con los diversos grupos sociales definidos segun las variables empleadas. En
definitiva, se trata de contextualizar el tiempo con arreglo a los motivos por los que
nos movemos y segun quién se desplaza.

3.2.1. Los motivos: lo que nos impulsa a salir de casa

La Encuesta de movilidad en dias laborables (EMEF)s define hasta 14 motivos que
dan pie a la necesidad de desplazarse a lo largo de los 5 dias laborables semana-
les. Tales motivos se han agrupado en los que tienen una frecuencia diaria y en los
que no la tienen. Los primeros son: ir al trabajo, a casa, el ultimo regreso a casa,
estudiar, acompanar a personas (por ejemplo, llevar a los nifios a la escuela), reali-
zar compras cotidianas y comer (fuera de casa) en un dia laborable. Los motivos
que se han considerado de frecuencia mas irregular y no diaria son: ir a la segunda
residencia, pasear, efectuar gestiones personales, visitar a amigos o familiares, ir al
médico o al hospital, realizar actividades de ocio y efectuar compras no cotidianas.
El andlisis de los motivos se llevara a cabo con relacion a estas dos categorias, ca-
da una de las cuales agrupa siete categorias distintas.

Pese a que ir al trabajo es uno mas de los motivos antes mencionados, con una fre-
cuencia diaria y una categoria e importancia iguales a las del resto, durante afios
los analisis y metodologias empleados le han otorgado un rango superiors, hasta el
punto de que la movilidad se identificaba casi de forma exclusiva con este Unico
motivo, por lo que muchas de las fuentes de informacion existentes sélo disponen
de datos referidos a este desplazamiento. Pese a ello, segun la Encuesta de movi-
lidad en dias laborables, 2005, los desplazamientos por motivo de trabajo sélo re-
presentan el 19,8% del total; el resto son regresos a casa (44,9%) y otros motivos,
como, por ejemplo, estudiar, comprar, acompanar a personas, etc. (35,3%). Por lo
tanto, si excluimos el regreso a casa, comprobaremos que por cada desplazamien-
to que se produce para ir a trabajar, se realizan 1,8 por otros motivos; es decir, ca-
si el doble.

5 Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005, elaborada por el Instituto de Estudios Regionales y Me-
tropolitanos de Barcelona por encargo de la Autoridad del Transporte Metropolitano y el Ayuntamiento de
Barcelona. Tiene una muestra de 4.753 personas de 16 afios y mas, residentes en la region metropolita-
na, de las que 1.590 residen en la capital.

6 Normalmente, en nuestro pais, los desplazamientos por motivos de trabajo y de estudios se han definido
como «movilidad obligada», otorgandoles asi un caracter preferencial sobre el resto de motivos de despla-
zamiento: los «no obligados». De acuerdo con los tipos de desplazamientos que agrupa, la «<movilidad obli-
gada» dibuja el patrdn de desplazamientos del pater familiae de hace unas décadas, mientras que la movilidad
«no obligada» se asimila en mayor medida a las pautas de las mujeres, los nifios y las personas de edad
avanzada. Asi, el modelo de la «<movilidad obligada» ofrece una representacion muy limitada y socialmente
sesgada del conjunto de desplazamientos de los ciudadanos (Miralles-Guasch, 2005).
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Aprovechando que se dispone de mas informacién sobre este motivo que sobre el
resto, primero se analizara el tiempo con relacion al trabajo, teniendo en cuenta su
representatividad limitada por lo que se refiere al conjunto de la movilidad. Se em-
plearan los datos aportados por la Encuesta de condiciones de vida y habitos de la
poblacion (que permite contar con informacion desde 1985), y posteriormente se
haré referencia al resto de los motivos de desplazamiento.

- El tiempo de desplazamiento para ir al trabajo

Segun la Encuesta de la region de Barcelona sobre condiciones de vida y habitos
de la poblacién, 2000 7, entre 1985 y 2000 aumentan los desplazamientos cuya du-
racion se sitla entre los 15 y los 30 minutos, pasando del 41,4% al 50,1%, mien-
tras que disminuyen los mas extremos: los de menos de 15 minutos y los de mas
de 30. Esta dinamica hace que el promedio se situe alrededor de los 25 minutos
diarios de tiempo de desplazamiento de casa al trabajo, promedio que entre 1995
y 2000 ha aumentado en 1 minuto.

Tabla 3.2.1.1. Tiempo de desplazamiento al trabajo (sélo ida) de la poblacion
ocupada. Barcelona, 1985-2000

1985 1990 1995 2000
Menos de 15 minutos 30,3 27,9 24,2 21,5
De 15 a 30 minutos 41,4 39,8 51,1 50,1
De 31 a 45 minutos 15,2 16,2 11,9 14,1
Més de 45 minutos 8,6 12,2 7,3 6,8
Es irregular 4,4 3,9 5,3 5,6
NS/NC 0,1 0,0 0,2 1,9
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Promedio (en minutos) 24:30 25:26

Submuestra formada por la poblacion ocupada que trabaja fuera de su domicilio.
Fuente: Encuesta de la region de Barcelona sobre condiciones de vida y habitos de la pobla-
cion, 2000. IERMB.

Segun las caracteristicas sociodemograficas de los entrevistados, en el afio 2000
los tiempos de desplazamiento no varian de forma sustancial. Asi, en la tabla si-
guiente se observa que los hombres y las mujeres dedican un tiempo de trayecto
similar. Por lo que respecta a la edad, las personas de entre 35 y 44 anos son las
que presentan un promedio de tiempo mas elevado (26:06). Por lo que respecta al
nivel de estudios, las que no tienen estudios (29,46) y las que tienen estudios su-
periores (27,15) son las que se identifican con unos promedios mas elevados. La
categoria profesional media es la que dedica mas tiempo a los desplazamientos pa-
ra ir al trabajo (26,37).

7 Enquesta de la regid de Barcelona sobre condicions de vida i habits de la poblacid, 2000, elaborada per
I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona per encarrec de la Diputacié de Barcelona i la
Mancomunitat de Municipis de 'AMB. Té una mostra de 6.830 persones de 18 anys i meés, residents a la
provincia de Barcelona.
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Tabla 3.2.1.2. Tiempo de desplazamiento (sélo ida) al trabajo, segtn
caracteristicas sociodemograficas de las personas entrevistadas.
Barcelona, 2000

Caracteristicas Tiempo

Barcelona Total 25,26
Sexo Hombre 25,39
Muijer 25,10

Edad Menos de 25 anos 25,01
25-34 anos 25,22

35-44 anos 26,06

45-54 anos 24,57

55-64 anos 25,35

65 anos y mas 22,58

Estudios Sin estudios 29,46
Estudios primarios 23,58

Estudios secundarios 24,28

Estudios universitarios 27,15
Categoria Baja 25,54
profesional Media 26,37
Alta 22,43

Fuente: Encuesta de la region de Barcelona sobre condiciones de vida y habitos de la pobla-
cién, 2000. IERMB.

Los datos aportados por la EMEF apuntan en la misma direccion que la Encuesta
de condiciones de vida, pero las diferencias descritas segun el género y la edad son
mas acentuadas.

Tabla 3.2.1.3. Tiempo diario de desplazamiento por motivo de trabajo y ges-
tiones relacionadas con el mismo. Barcelona, 2005

Caracteristicas Tiempo

Barcelona Total 34,19
Sexo Hombre 35,26
Mujer 33,01

Edad 16-29 afos 31,32
30-64 afios 35,18

65 anos y mas 23,56

Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2005. IERMB.

- Los tiempos de desplazamiento para las actividades cotidianas

En el ano 2005, la EMEF nos facilitaba los promedios de los tiempos de desplaza-
miento correspondientes a cada uno de los motivos, a veces con periodicidad dia-
ria y otras no. En el primer caso, los tiempos de los desplazamientos realizados cada
dia laborable estan relacionados con el trabajo, los estudios, las compras cotidia-
nas, la comida y las idas y regresos a casa. Segun puede observarse, el promedio
de tiempo destinado a estos desplazamientos oscila entre los 13,05 y los 34,31 mi-
nutos. Ir al trabajo es el destino mas lejano o, en cualquier caso, el que requiere mas
tiempo. Los desplazamientos para ir a comer en dias laborables (13,03) y hacer las
compras cotidianas (15,07) son los mas préximos vy, por lo tanto, los que compor-
tan menos tiempo.
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Grafico 3.2.1.1. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia diaria.
Barcelona, 2005
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005. IERMB.

El tiempo de desplazamiento medio correspondiente a las actividades que se rea-
lizan cada semana pero que no llegan a tener una frecuencia diaria oscila entre los
19,48 y los 66,55 minutos. La actividad que conlleva un desplazamiento mas largo
es la de ir a la segunda residencia. En cambio, el tiempo empleado para ir a efec-
tuar compras no cotidianas (19,48 minutos) o el tiempo de desplazamiento por mo-
tivos de ocio (22,26 minutos) son los que tienen unos valores temporales menores.
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Grafico 3.2.1.2. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las perso-
nas que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia irre-
gular. Barcelona, 2005
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2005.

3.2.2. Los tiempos segun el género, la edad y la situacion laboral

Los tiempos de los desplazamientos no sélo dependen de los motivos, sino tam-
bién de las personas que se desplazan. Estas vienen referenciadas segin cuatro
elementos que las caracterizan: el género, la edad, la categoria profesional y el lu-
gar de residencia. Cada uno de estos elementos modula los tiempos medios gene-
rales que hemos visto antes, a la vez que establece alguna diferencia. Para afinar
mas el analisis de los tiempos, observaremos como cambian los tiempos que ca-
da uno de estos colectivos destina a los desplazamientos para realizar las activida-
des cotidianas. Dicho andlisis requiere pasar de las cifras generales a datos mas
ajustados a la vida cotidiana de los ciudadanos.

- Los tiempos de desplazamiento de los hombres y las mujeres

El tiempo de desplazamiento medio diario total es algo mas elevado para los hom-
bres (1,27) que para las mujeres (1,23), aunque la diferencia no es muy significati-
va. Ello indica que las diferencias entre géneros no dependen tanto del tiempo como
del uso de los medios de transporte, del destino de los desplazamientos, o de los
motivos. Sin embargo, la diferencia, aunque minima, denota que las mujeres com-
patibilizan mas actividades cotidianas vy, por lo tanto, realizan mas recorridos mul-
tifuncionales, de modo que el tiempo de desplazamiento, como tiempo «muerto»,
tiende a reducirse.

Si separamos por géneros los tiempos de desplazamiento de frecuencia diaria se-
gun cada uno de los motivos, observaremos algunas diferencias y similitudes inte-
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resantes. La divergencia mas acentuada se produce en el tiempo destinado a acom-
pafiar a personas (basicamente llevar a los nifios a la escuela), ya que el trayecto
realizado por las mujeres dura unos 5 minutos mas. También se aprecia alguna di-
ferencia en las compras cotidianas, en las que el trayecto de las mujeres dura unos
2 minutos mas. En cambio, en los desplazamientos para regresar a casa, en los Ul-
timos desplazamientos (hombres 27,22 minutos y mujeres 23,52 minutos), y en los
desplazamientos para ir al trabajo (hombres 35,26 minutos y mujeres 33,01 minu-
tos), la diferencia es a la inversa: los desplazamientos masculinos duran algo mas
que los femeninos. Tales diferencias indican que la proximidad es un elemento dis-
tintivo del género femenino, sobre todo en los desplazamientos para ir al trabajo y
para regresar a casa. En cambio, este elemento de proximidad, expresado en tiem-
po, no difiere tanto en los otros motivos, donde los tiempos de recorrido femeninos
son iguales 0 mas largos.

Grafico 3.2.2.1. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia diaria,
segun género. Barcelona, 2005
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005. IERMB.

En los motivos con una frecuencia no diaria, desglosados por géneros, también se
distinguen algunas peculiaridades. Sélo pasear, con una diferencia de casi 10 mi-
nutos, e ir al médico o al hospital, con una diferencia de poco mas de 5 minutos,
son los desplazamientos mas largos para los hombres. En el resto, con mas o me-
nos diferencias, las mujeres son las que realizan unos desplazamientos mas largos.
El viaje a la segunda residencia, con unos 5 minutos de diferencia, y las visitas a los
amigos/familiares, con casi 7 minutos de diferencia, son los motivos que presentan
unos tiempos mas desiguales. En éstos, la proximidad, expresada en tiempo, no es
una propiedad atribuida a ninguno de los dos géneros.
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Grafico 3.2.2.2. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia irregu-
lar, segun género. Barcelona, 2005
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.

- Los tiempos de las personas jévenes, adultas y de edad avanzada

Por lo que respecta a la edad y a los motivos de desplazamiento diario se aprecian
algunas diferencias entre los jovenes, los adultos y las personas de edad avanza-
da. En primer lugar, y como cabia esperar, el menor tiempo de desplazamiento me-
dio diario total corresponde a las personas de edad avanzada (1,20); en cambio,
los jovenes y adultos presentan unos tiempos de desplazamiento total muy simila-
res (1,26 y 1,26, respectivamente). De estos datos se desprende que el tiempo de
desplazamiento guarda una estrecha relacion con la actividad laboral.

Por lo que respecta al desplazamiento al trabajo, las personas adultas, de entre 30
y 64 anos de edad, son las que declaran un mayor tiempo de recorrido: mas de 35
minutos frente a los poco mas de 31 minutos de los jévenes y de los casi 24 minu-
tos de las personas de edad avanzada. En cambio, las personas mas jévenes son
las que destinan mas tiempo a acompanfar a otras personas mas de 37 minutos; es
decir, mas de 10 minutos mas que los otros segmentos de edad. Por término me-
dio, las personas de edad avanzada destinan a los desplazamientos de las com-
pras cotidianas unos 3 minutos mas que la poblacién mas joven.
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Grafico 3.2.2.3. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia diaria,
segun edad. Barcelona, 2005
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En cuanto a los motivos de frecuencia mas irregular, destaca el hecho de que las
personas de edad mas avanzada son, en su mayor parte, las que realizan unos des-
plazamientos mas largos. En este sentido, es importante resaltar el tiempo que las
personas de mas de 65 anos dedican a pasear, en comparacion con grupos de me-
nos edad: mas de 50 minutos con respecto a los 36 y 38 minutos de los otros gru-
pos. Las personas de mas de 65 afos también son las que dedican mas tiempo a
los desplazamientos para realizar gestiones personales (entre 5y 9 minutos de di-
ferencia con respecto a otras edades), para visitar a amigos o familiares (entre 7 y
10 minutos de diferencia), por motivos de ocio y para efectuar compras no cotidia-
nas (entre 1 y 5 minutos de diferencia). En la totalidad de estos desplazamientos,
los mas jovenes, por debajo de los 30 anos, son los que presentan unos tiempos
menores, por 10 que, al tener en cuenta estos motivos, la edad es proporcional al
tiempo de desplazamiento. La excepcion son las visitas al médico y a los hospita-
les, en las que las personas de mas de 65 afios presentan unos promedios que Su-
peran los 23 minutos, cifra sensiblemente inferior a los mas de 25 minutos de la
gente joven y a los mas de 24 minutos de la gente de edad adulta. Parece que es-
te colectivo puede dedicar mas tiempo a los desplazamientos —incluso cuando se
trata de un desplazamiento que se explica por si mismo, como es el hecho de ir a
pasear (el Unico desplazamiento sin un destino claro)- que los jévenes y los adultos
que deben compatibilizar méas actividades cotidianas, en especial trabajar y estu-
diar. También es interesante constatar que en las compras, las actividades de ocio,
y las visitas a familiares y amigos, los jovenes son los que realizan unos desplaza-
mientos mas cortos.
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Grafico 3.2.2.4. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia irregu-
lar, segun edad. Barcelona, 2005
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005. IERMB.

- La edad y el género en la definiciéon de los tiempos de desplazamiento

Hasta ahora hemos visto la edad y el género de forma separada, pero también es
interesante percibir de qué forma se pueden vincular simultaneamente los tiempos
de los desplazamientos con estas dos variables. Asi, se establecen tres categorias
de edad (jévenes, adultos y personas de edad avanzada) para cada uno de los gé-
neros. De las seis categorias, la que presenta un tiempo medio diario menor son las
mujeres de edad avanzada, con 1,11 horas diarias de tiempos de desplazamientos,
mientras que en el otro extremo, con una utilizacion diaria de mayor duracion, en-
contrariamos a los hombres de edad avanzada, con casi 1,34 horas diarias. En cam-
bio, los promedios de tiempos entre los hombres y las mujeres, tanto jévenes como
adultos, son muy similares, puesto que se sitlan alrededor de las 1,26 horas para
los hombres y las 1,27 horas para las mujeres.

Mas alla de estos promedios, la cantidad de tiempo vinculada con cada uno de los
motivos es bastante desigual. Como puede apreciarse en la siguiente tabla, el des-
tino que con una frecuencia diaria presenta un tiempo de recorrido mas elevado es
el de los hombres adultos para ir a trabajar, con casi 37 minutos de tiempo de re-
corrido. La practica totalidad del resto de los colectivos sobrepasan los 31 minu-
tos, salvo los hombres de edad avanzada, que solo tardan 11 minutos.

Los minimos de tiempos corresponden a las mujeres jovenes en los recorridos pa-
ra ir a comer en dias laborables, con 7,20 minutos. Este motivo es uno de los que
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comporta menos tiempo para todos los colectivos. Otro tiempo minimo es el que
declaran los hombres jévenes para ir a hacer las compras cotidianas, con un tra-
yecto de poco mas de 8 minutos, tiempo que difiere del que declaran las mujeres
jovenes: ir a comprar les supone mas de 20 minutos. Las discrepancias observa-
das entre los hombres y mujeres jovenes no las encontramos en edades mas avan-
zadas. Asi, los hombres y mujeres adultos declaran que estos desplazamientos les
representan una media de unos 13 minutos, mientras que las personas de edad
avanzada, tanto si son hombres como mujeres, dicen que tardan poco mas de 17
minutos.

El tiempo destinado a acompanar a personas también es bastante desigual. Mien-
tras que las mujeres jévenes tardan casi 45 minutos, los hombres de la misma edad
tardan poco mas de 28. El resto de los colectivos declaran un tiempo promedio de
unos 25 minutos.

Con respecto a los destinos no diarios, los que requieren mas tiempo son los que
guardan relacion con la segunda residencia, con un tiempo que en casi todos los
casos sobrepasa los 60 minutos. También es interesante observar el tiempo que los
ciudadanos dedican a pasear, el Unico motivo que no tiene un destino concreto. Las
personas de edad avanzada, tanto hombres como mujeres, son las que destinan
mas tiempo a esta actividad: 46:43 y 52:18 minutos, respectivamente. En cambio,
las personas adultas son las que le dedican menos, alrededor de 38 minutos.

El tiempo de desplazamiento motivado por las compras no cotidianas tampoco es
muy elevado, aunque las personas adultas y las de edad avanzada son las que de-
claran un consumo de tiempo mas elevado por este motivo.

Tabla 3.2.2.1. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad, seguin género y edad.
Barcelona, 2005

Segmentacion por género y edad

Hombre~ Hombre Hombre Mujer Mujer Muijer Global

18-29 arnos 30-64 anos 65+ afos 18-29 afios 30-64 afos 65+ anos
Tiempo de trabajo y gestiones de trabajo 31:22 36:40 11:25 31:34 33:28 31:31 34:19
Tiempo a casa - pendular 254 26:54 26:38 2705 26:19 22:45 26:10
Tiempo estudios 26:13 17:34 2511 30:54 18:59 25:34
Tiempo regreso a casa - Ultimo desplazamiento 25:17 26:26 3313 2319 23:07 25:59 25:30
Tiempo acompariar a personas 28:26 21:10 24:10 44:57 2515 29:17 24:46
Tiempo compras cotidianas B:15 12:51 17:38 21:03 1356 17:49 15:07
Tiempo comer (no ocio) 13:48 12:28 7:20 14:02 13:03
Tiempo segunda residencia 1:04:37 1:00:00 55:00 1:24:07 1:11:56 1:06:33
Tiempo pasear 57:50 3817 52:18 22:33 38:03 406:43 43:56
Tiempo gestiones personales 25:52 25:40 39:34 20:43 31:52 30:41 30:01
Tiempo ir a visitar a amigos/familiares 21:41 22:46 23:22 19:26 29:09 35:28 26:45
Tiempo ir al médico/hospital 21:37 25:44 30:44 27:25 23:55 18:20 24:07
Tiempo de ocio 19:09 22:12 26:21 2050 24:21 23:14 22:16
Tiempo compras no cotidianas 19:52 13:59 23:42 12:50 20:59 20:39 19:29
Tiempo total desplazamiento 1:26:07 1:26:05 1:33:52 1:27:17 1:27:32 1:11:36 1:25:23

Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.
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- Las categorias socioprofesionales

La siguiente tabla indica el tiempo de desplazamiento por los mismos motivos que la
anterior, pero con relacion a las categorias socioprofesionales. Los tiempos de des-
plazamiento de cada una de ellas son bastante parecidos, con un minimo de 1,18 ho-
ras para los desempleados y un maximo de 1,27 horas para los ocupados. Asi, la
diferencia entre las situaciones profesionales indicadas en la tabla, con respecto al
tiempo de desplazamiento diario, difiere en menos de 10 minutos. Ello significa que
la situacion profesional (ser estudiante, trabajar en el hogar, o ser pensionista) no in-
fluye demasiado en el tiempo de desplazamiento. La excepcion es estar en el paro.

Sin embargo, cuando se analizan los motivos, vemos que las similitudes entre pro-
medios esconden algunas divergencias significativas. Asi, por ejemplo, el activo ocu-
pado es el que invierte mas tiempo en el trayecto al trabajo. Esta actividad es la que
se realiza mas lejos del barrio de residencia y, por lo tanto, la que conlleva una can-
tidad mas elevada de tiempo de recorrido. Los desplazamientos para regresar a ca-
sa, tanto si son pendulares como si corresponden al Ultimo desplazamiento del dia,
oscilan entre un minimo de 23 minutos y un maximo de 27, diferencias que no su-
peran los 4 minutos.

Los tiempos para ir a comer en dias laborables, ir a hacer las compras cotidianas y
no cotidianas, son los menores, por lo que expresan unos destinos mas proximos.
Tal y como hemos visto anteriormente, la proximidad esta muy relacionada con las
compras Y la restauracion. En los dos primeros motivos, el trayecto no supera los
16:30 minutos; los que realizan unos trayectos mas cortos son los estudiantes (11,23)
y los desempleados (11,11), que también son los que declaran emplear menos tiem-
po (16:49) para las compras no cotidianas.

Tabla 3.2.2.2. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad, segun situacion labo-
ral. Barcelona, 2005

Situacién profesional
Estudiante Tareas Jubilado o Activo Activo parado Global
del hogar pensionista ocupado e
Tiempo de trabajo y gestiones de trabajo 24:19 i 27:23 34:52 24:38 34:19
Tiempo a casa - pendular 24:47 24:50 26:29 26:34 27:32 26:10
Tiempo estudios 25:36 30:19 20:12 25:34 24:36 25:34
Tiempo regreso a casa — Ultimo desplazamiento 23:32 2310 28:13 25.23 22:50 2530
Tiempo acompanar a personas 1:00:00 32:31 28:01 21:41 27:03 24:46
Tiempo compras cotidianas 14:02 16:30 16:12 13:52 11:11 15:07
Tiempo comer (no ocio) 11:23 . 14:55 12:20 40:00 13:03
Tiempo segunda residencia 1:07:29 1:14:15 1:01:59 1:00:00 1:06:33
Tiempo pasear 40:00 36:30 50:35 30:50 46:01 43:56
Tiempo gestiones personales 18:44 28:35 33:41 27:16 38:26 30:01
Tiempo ir a visitar a amigos/familiares 24:36 36:30 31:03 20:16 22:07 20:45
Tiempo ir al médico/hospital 26:31 19:48 2516 25:25 21:37 24:07
Tiempo de ocio 21:34 27:35 27:08 18:23 24:31 2216
Tiempo compras no cotidianas 2357 22:46 20:16 16:50 16:49 19:29
Tiempo total de desplazamiento 1:25:37 1:21:25 1:23:37 1:27:28 1:17:41 1:25:23

Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.
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3.2.3. Motivos y ambito de residencia

Los distintos tiempos segun el lugar de residencia también resultan bastante signi-
ficativos. Los residentes en la ciudad de Barcelona son los que presentan un pro-
medio de desplazamiento mas elevado. Asi lo indican los promedios para cada uno
de los siguientes ambitos territoriales: los barceloneses y barcelonesas tienen un
promedio de desplazamiento diario de poco mas de 85 minutos; los ciudadanos de
la primera corona, de 82 minutos; y los de la segunda, de 78 minutos. Tales dife-
rencias expresan el tamano de las ciudades, la complejidad urbana 'y la localizacion
de los servicios y equipamientos.

Por lo que respecta a los motivos con una frecuencia diaria, el tiempo de desplaza-
miento al trabajo, el de regreso a casa, el de acompanfar a personas y el de las com-
pras cotidianas es mas prolongado en Barcelona que en el resto de los territorios
metropolitanos. Solo el tiempo de desplazamiento para ir a estudiar y el tiempo de
desplazamiento para ir a comer en dias laborables son menores en Barcelona que
en el resto del area.

Tal y como puede apreciarse, la diferencia de tiempo mas significativa entre los des-
plazamientos mas prolongados se da en el trabajo entre Barcelona y el resto. Mien-
tras que éstos representan un promedio de desplazamiento al trabajo de mas de
34 minutos, los de la segunda corona suponen poco mas de 29 minutos y los de la
primera poco mas de 32. Los barceloneses y barcelonesas emplean mas tiempo
en sus recorridos cotidianos, puesto que viven en la ciudad mas grande y comple-
ja del area metropolitana, caracteristicas urbanas que influyen directamente en los
tiempos de la movilidad.

En cuanto a los motivos de frecuencia diaria, es interesante subrayar los que com-
portan unos tiempos menores en Barcelona: ir a estudiar y a comer. Este hecho re-
vela una distribucién de los equipamientos educativos en la ciudad y una localizacién
de la restauracion con relacion a la demanda en dias laborables mas homogénea
en la capital que en el resto de las ciudades metropolitanas.

Por lo que se refiere a los motivos no diarios, hay tres en los que los barceloneses
y barcelonesas emplean més tiempo: ir a la segunda residencia, hacer gestiones
personales e ir a visitar a amigos y familiares. De los tres, debe resaltarse el prime-
ro, puesto que los ciudadanos de Barcelona tardan méas de 60 minutos en llegar a
la segunda residencia, mientras que los que viven en la segunda corona tardan po-
co mas de 20 minutos. Esta diferencia se explica por el hecho de que las segundas
residencias estan mas alejadas de la ciudad y porque hay mas dificultades a la ho-
ra de salir de Barcelona. Pese a ello, para realizar las compras no cotidianas y pa-
ra ir al médico, los barceloneses y barcelonesas tardan algo menos que la
ciudadaniadel resto del area. También resulta interesante observar que el tiempo de
paseo es bastante similar en los tres ambitos.

Como ya hemos visto anteriormente, en los tres ambitos metropolitanos, el tiempo
de desplazamiento mas bajo corresponde al empleado para ir a hacer las compras
cotidianas e ir a comer: entre los 13 y los 15 minutos en el primer caso, y alrededor
de los 20 minutos en el segundo; motivos que expresan una voluntad de proximi-
dad.

43



Tabla 3.2.3.1. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad, segin ambito de resi-
dencia. RMB, 2005

Ambito de residencia
BCN Resto 1.2 corona Resto RMB Global RMB
Tiempo trabajo y gestiones de trabajo 34:19 3217 29:11 31:40
Tiempo en casa — pendular 26:10 26:01 24:29 25:26
Tiempo estudios 25:34 29:23 30:22 28:15
Tiempo regreso a casa — Ultimo desplazamiento 25:30 24:14 2251 24:08
Tiempo acompanar a personas 24:46 22:57 22:35 23:22
Tiempo compras cotidianas 15:07 13:20 13:35 14:06
Tiempo comer (no ocio) 13:03 15:02 15:58 14:41
Tiempo segunda residencia 1:06:33 46:37 20:26 52:08
Tiempo pasear 43:56 48:20 44:05 45:04
Tiempo gestiones personales S0:01 2ma 2344 26:37
Tiempo ir a visitar a amigos/familiares 26:45 224 23:31 24:32
Tiempo ir al médico/hospital 207 27:35 25:32 25:31
Tiempo de ocio 22:16 24:10 22:09 22:39
Tiempo compras no cotidianas 1o:29 21:48 20:28 20:29
Tiempo total de desplazamiento 1:25:23 1:22:10 1:18:26 1:21:50

Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005. IERMB.

3.3. TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO Y MEDIOS
DE TRANSPORTE

La relacion del tiempo de desplazamiento con los medios de transporte empleados
puede analizarse desde perspectivas distintas y complementarias a la vez. Asi, en
primer lugar debe observarse la interrelacion existente entre la distancia y el tiem-
po, mediante la velocidad y haciendo hincapié, no en la velocidad tecnoldgica —la
que puede alcanzar el medio de transporte—, sino en la real, en la que se contabi-
lizan todos y cada uno de los tiempos y distancias.

Un segundo elemento importante para analizar el tiempo y los medios de transpor-
te es la distancia, pero no sélo en términos cuantitativos —es decir, expresada en
unidades espaciales (km, m, etc.)—, sino también teniendo en cuenta elementos
cualitativos que enmarquen dicha distancia e incidan en la velocidad vy, por lo tan-
to, en el tiempo: calidad del espacio publico, densidad, congestion, etc.

Los tiempos de desplazamiento también dependen de los medios de transporte em-
pleados. Normalmente, segun sus caracteristicas, éstos se agrupan en tres grandes
categorias: ir a pie, uso del transporte publico y uso del transporte privado. Cada una
de estas categorias viene definida, basicamente, por la utilizacion o no de medios me-
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céanicos, por un uso individual o colectivo, y por una gestion publica o privada.

En definitiva, la relacion entre los medios de transporte y el tiempo se expresa a tra-
vés de la velocidad, y ésta también depende de la distancia y de sus caracteristicas.

3.3.1. Velocidades, tiempos y distancias

La velocidad de los medios de transporte influye en los tiempos de recorrido, pero
la velocidad no tiene un valor Unico y homogéneo, ni entre distintos medios de trans-
porte, ni entre ellos mismos. La velocidad vy, por lo tanto, los tiempos de los trayec-
tos, dependen de toda una serie de variables desiguales y a la vez coyunturales,
muchas de las cuales no tienen una presencia lo suficientemente clara a la hora de
valorarla y evaluarla.

A principios de la década de 1980, Roberts defini¢ cuatro tipos de velocidades en
el entorno urbano, segun integraran mas o menos variables, con objeto de hacer
emerger la velocidad real y superar asi el concepto de velocidad de la maquina, o
lo que él denomina «velocidad tecnoldgica», que no es aplicable a la vida cotidiana.

Las variables que definen la velocidad tienen sus origenes en las caracteristicas pro-
pias de los medios de comunicacion y también, en gran medida, en el entorno, que
es el que marca la calidad de la distancia. Elementos, entre otros, de densidad, de
estructura y dimension urbana, de congestion, de coordinacion entre las distintas
redes de transportes, y de recorridos pueden modificar las velocidades y por lo tan-
to los tiempos. Teniendo en cuenta todo esto, ademas de las caracteristicas pro-
pias de cada uno de los medios, Roberts (1980) define cuatro velocidades posibles,
cada una de ellas mas sofisticada que la anterior y mas proxima a la velocidad re-
al. Todas ellas, sin embargo, son reales, posibles y correctas, aunque reflejen dis-
tintos niveles de elaboracion.

1. La velocidad tecnoldgica: es la que puede llegar a alcanzar la maquina sin nin-
guna interferencia externa. También es la que ha aumentado mas.

2. La velocidad de circulacion: es la velocidad media en un entorno urbano real,
teniendo en cuenta a los otros usuarios y las condiciones del trafico. Esta veloci-
dad, que se situa alrededor de los 15 km/h, es tres veces superior a la que puede
llegar a alcanzar un peatén (4 km/h).

3. La velocidad puerta a puerta: es la relacion entre la distancia desde un punto
de salida hasta uno de llegada y el tiempo requerido para recorrer dicho trayecto.
Esta velocidad es mas real que la anterior, puesto que toma en consideracion los
distintos tiempos empleados a la hora de aparcar, de esperar los transportes publi-
cos, etc. Se sitla en torno a los 12 km/h.

4. La velocidad generalizada: es un promedio de velocidad en un medio de trans-
porte concreto durante un largo periodo de tiempo. La suma de las distancias re-
corridas se divide por el total del tiempo empleado en recorrer las mismas, sumandole,
a continuacion, los costes que su utilizacion puede generar (por ejemplo, los de la
contaminacion, los peajes, los accidentes, etc.), traducidos en valores temporales.
Esta velocidad llega a los 10 km/h.

La confusion generada entre las distintas velocidades ha proporcionado uno de los
argumentos mas relevantes para dar prioridad a los medios que tienen una veloci-
dad tecnoldgica mas elevada; es decir, los privados. La velocidad de la maquina so-
lia asociarse con la velocidad real, lo que inducia a pensar que los transportes que
ahorraban mas tiempo eran los que podian lograr una velocidad tecnoldgica mas
elevada, pero la velocidad real esta directamente relacionada con las caracteristi-
cas del entorno. Por ello, a menudo, los medios de transporte que tienen una velo-
cidad propia mas alta no son los que permiten realizar los desplazamientos con un
menor consumo de tiempo.
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En el siguiente grafico se detallan las tres categorias de transporte antes mencio-
nadas, con relacion a los intervalos de tiempos de recorridos. Se observa que ir a
pie, con un 68,5%, es el modo que presenta un porcentaje mas elevado de despla-
zamientos de menos de 15 minutos. En este umbral, por debajo de los 15 minutos,
en el transporte privado se encuentran el 45,4% de los desplazamientos y en el pu-
blico el 23,3%. De estos datos se desprende que la velocidad tecnoldgica —la velo-
cidad a la que puede ir la maquina— no es la variable fundamental: el medio de
transporte mas lento (4 km/h) es el que permite realizar los desplazamientos con
menos tiempo. Es el que, en definitiva, consume menos tiempo y ahorra mas.

Después de ir a pie, y segun el tiempo consumido en los desplazamientos, el vehi-
culo privado es el que presenta unos desplazamientos con unos intervalos de tiem-
pos menores. En tercer y Ultimo lugar se sitla el transporte publico, donde casi el
30% de los trayectos emplean mas de 30 minutos, porcentaje que en los vehiculos
privados se reduce a poco mas del 16%, y cuando se va a pie, a un 9%.

Grafico 3.3.1.1. Distribucion por intervalos de duraciéon (minutos) de los des-
plazamientos realizados en distintos modos de transporte. Barcelona, 2005
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Los desplazamientos en bicicleta estan incorporados en el bloque «a pie».
Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.

3.3.2. Medios de transporte y motivos

Siguiendo con los motivos que nos proporciona la EMEF con relacion a los medios
de transporte empleados, y tal y como puede verse en la siguiente tabla, los des-
plazamientos de frecuencia diaria que requieren mas tiempo son los que se realizan
en transporte publico, y aquéllos que utilizan menos son los que se hacen a pie. De
todos modos, y pese a que ésta es una pauta general, deben subrayarse algunas
diferencias.

Por lo que respecta a ir a pie, el motivo que ocasiona el desplazamiento mas largo
es el ultimo regreso a casa (19,36), seguido de la vuelta a casa (14,25) y del traba-
jo (18,23). Las menores duraciones corresponden a ir a comer (08,13), acompanar
a personas (10,37) e ir a estudiar (11,24). En el transporte privado también aprecia-
mos como motivos que originan los desplazamientos mas largos el Ultimo regreso
a casa (25,29), ir al trabajo (22,58) y la vuelta a casa (25,29); y como desplazamien-
tos mas cortos, ir a comer (12,14), las compras cotidianas (15,26) y los estudios
(17,08). Aunque con magnitudes distintas, se observa un orden similar al encontra-
do en los desplazamientos a pie.
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En cuanto al transporte publico, el uUltimo regreso a casa también es el motivo que
conlleva mas tiempo (32:03). El hecho de que en los tres medios de transporte el
ultimo regreso a casa sea el motivo que comporta mas tiempo revela que el Ultimo
desplazamiento del dia, el del regreso al lugar de residencia, no es idéntico al pri-
mero, por lo que no podemos hablar de movimientos pendulares y por lo tanto si-
métricos, sino de dos recorridos con caracter propio y caracteristicas distintas con
respecto al tiempo y a los medios de transporte empleados.

El transporte publico presenta algunas diferencias frente al resto de los medios. Ir a
estudiar utilizando este medio de transporte, a diferencia de si se va a pie 0 en trans-
porte privado, conlleva uno de los desplazamientos de mas larga duracion (31:29).
Por el contrario, acompafiar a personas (26,01) se sitia como uno de los de menor
duracion. El tiempo de estos dos destinos se relaciona con la localizacion de los
equipamientos escolares y educativos.

Grafico 3.3.2.1. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia diaria,
seguin modo de transporte. Barcelona, 2005

32:03
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Los desplazamientos en bicicleta estan incorporados en el bloque «a pie».
Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.

Por lo que respecta a los motivos de frecuencia no diaria, la relacion entre los tres
medios de transporte, el tiempo de recorrido y los motivos no tiene la misma logica
que en el caso anterior.

En primer lugar, debe destacarse que, evidentemente, no hay nadie que se despla-
ce a pie hasta la segunda residencia, y que la diferencia entre transporte publico
(1,14) y privado (1,04) a la hora de realizar este desplazamiento es de tan solo 10
minutos, que en términos porcentuales representa un 15%. El tiempo de paseo tam-
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bién tiene su propia légica porque, a diferencia de lo observado hasta ahora, para
esta actividad, ir a pie presenta el tiempo mas elevado (38:51), seguido del trans-
porte publico (35:26) y del transporte privado (29:11). Otro elemento interesante es
que la actividad de paseo no sélo se relaciona con uno de los medios de transpor-
te, sino que puede ser una actividad compartida por las tres categorias de trans-
porte. Las gestiones personales nos aportan unos promedios de tiempos peculiares,
puesto que si bien al transporte a pie le corresponde el menor tiempo (17:40), el
transporte privado es el de mas larga duracion (29:33), seguido del transporte pu-
blico (26:43). Ir al médico y desplazarse para llevar a cabo actividades de ocio com-
portan practicamente los mismos tiempos en un transporte que en otro: en el primer
caso, 25:11 minutos en transporte publico y 23:37 minutos en transporte privado;
en el segundo caso, 26:22 minutos en transporte publico y 24:10 minutos en trans-
porte privado. Sélo para visitar a amigos y familiares los trayectos en transporte pu-
blico representan realmente un tiempo de desplazamiento de mas larga duracion
que el resto de los medios (33:23 minutos en transporte publico respecto de los
19:18 minutos en transporte privado y de los 14:37 minutos a pie).

De estas consideraciones se desprende que cuando los desplazamientos son ori-
ginados por estos motivos —a diferencia de lo observado en los andlisis de los mo-
tivos diarios— ni el transporte publico es el que consume mas tiempo, ni el ir a pie el
que consume menos.

Grafico 3.3.2.2. Tiempo de desplazamiento medio (minutos) de las personas
que realizan especificamente cada tipo de actividad de frecuencia irregu-
lar, segun modo de transporte. Barcelona, 2005

74:58

3%23

2337

20:58

14:37 14:14

Segunda residencia  Pasear Gestiones Visitar a amigos/  Médico/hospital Ocio Compras no

personales familiares cotidianas

0O A pie W Transporte publico @ Vehiculo privado

Los desplazamientos en bicicleta estan incorporados en el bloque «a pie».
Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.
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3.3.3. Los desplazamientos segun las horas del dia

En esta seccion se explora el uso del tiempo en la movilidad desde una perspectiva dis-
tinta a la adoptada hasta ahora, concretamente con relacion al momento del dia en el
que se realizan los desplazamientos.

Los dos gréficos siguientes muestran la concentracion en el tiempo de distintos tipos
de desplazamientos, segun se considere el motivo o el medio de transporte utilizado.
En el primer caso se observa una fuerte concentracion de los desplazamientos por tra-
bajo y estudios en la franja de entre las 7:00 y las 9:00 horas, aglutinando mas del 40%
de todos los desplazamientos diarios por estos dos motivos. Esta concentracion tan
acentuada no se produce por ninguin otro motivo; asi, el regreso a casa y el resto de los
motivos (compras, visitas, tiempo libre, etc.) se distribuyen mas uniformemente a lo lar-
go de la jornada, pese a que también experimentan algunos momentos de concentra-
cion.

También resulta muy interesante observar el desfase entre los distintos motivos de des-
plazamiento, lo que sugiere que en cada momento del dia se realizan distintas activida-
des. Al comienzo de la jornada, y en menor medida al comienzo de la tarde, es cuando
se concentran los desplazamientos por trabajo y estudios. Cuando éstos decaen, se in-
tensifican los desplazamientos motivados por ir a comprar, realizar gestiones, hacer vi-
sitas, etc. Posteriormente predominan los desplazamientos originados por los retornos
a casa. Este patron de sucesion de motivos se origina tanto por la mafiana como por la
tarde. Se trata, en definitiva, de un escenario en el que el volumen de desplazamientos
(salvo los realizados en horas nocturnas) se mantiene bastante constante, pero alter-
nandose de forma muy acusada los motivos que los originan.

Cuando la distribucion horaria de los desplazamientos se relaciona con los medios de
transporte empleados también se observan pautas diferenciadas. Para empezar, des-
taca la gran similitud en las curvas de los dos medios motorizados (publico y privado).
Ademas, si las comparamos con el grafico de motivos, veremos que se relacionan cla-
ramente con ir a trabajar y a estudiar; éstos son precisamente los desplazamientos de
frecuencia diaria que suelen tener una distancia mayor, de forma que a menudo no re-
sulta viable hacerlos a pie ni en bicicleta. En cambio, precisamente la curva de estos dos
medios se ajusta en mayor medida a la de los desplazamientos realizados por otros mo-
tivos (compras, visitas, tiempo libre, etc.), lo que demuestra que suelen resolverse en
entornos de proximidad, en los que ir a pie o en bicicleta son los medios mas utilizados.

Grafico 3.3.3.1. Distribucién horaria de los desplazamientos, segiin motivo.
Barcelona, 2005
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005. IERMB.
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Grafico 3.3.3.2. Distribucién horaria de los desplazamientos, seguin el mo-
do de transporte utilizado. Barcelona, 2005
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Los desplazamientos en bicicleta estan incorporados en el bloque «a pie».
Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.

3.4. RESUMEN

En este capitulo se ha analizado el tiempo de desplazamiento en la ciudad de Bar-
celona, referenciado con algunas informaciones sobre otras ciudades europeas y
enmarcado en el contexto metropolitano.

En primer lugar, se ha descrito el tiempo de la movilidad con valores medios en uni-
dades de tiempos. Asi, los ciudadanos de Barcelona afirman que a lo largo de una
jornada emplean una hora y media en sus recorridos cotidianos. Posteriormente,
este tiempo total se ha analizado a partir de distintas variables. Uno de los elemen-
tos que mejor definen los desplazamientos son los motivos: por qué se desplazan
las personas. La informacion disponible para la ciudad de Barcelona y su area me-
tropolitana permite distinguir 14 motivos distintos que dan lugar a los desplazamien-
tos en un dia laborable. Estos se han dividido seguin su frecuencia sea necesariamente
diaria 0 no. En los primeros se ubican el trabajo, ir a casa, el ultimo regreso a casa,
acompanar a personas (por ejemplo, llevar a los nifios a la escuela), las compras
cotidianas (como ir a buscar el pan) € ir a comer. En los segundos se han ubicado:
ir a la segunda residencia, pasear, hacer gestiones personales, visitar a amigos o
familiares, ir al médico o al hospital, realizar actividades de ocio y compras no coti-
dianas.

En el andlisis de los motivos se han mencionado las particularidades metodologi-
cas en torno a la ida al trabajo, pese a que en los datos de 2005 este motivo sélo
representa el 19,8% del total de desplazamientos realizados en la ciudad a lo largo
de un dia laborable. El énfasis en este motivo obedece al hecho de que durante mu-
cho tiempo, éste era el Unico desplazamiento que se registraba en muchas de las
informaciones y estudios, por lo que disponemos de mas informacion sobre él. Tam-
bién es preciso mencionar que las dinamicas territoriales que explican los procesos
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metropolitanos, tal y como se ha visto en el capitulo 1, parten del alejamiento pro-
gresivo entre el lugar de residencia y el de trabajo, por lo que el recorrido entre es-
tos dos espacios tiene una importancia que rebasa los valores exclusivamente
cuantitativos. El tiempo de desplazamiento por este motivo se situa, por término
medio, alrededor de los 30 minutos, convirtiéndose asi en el tipo de desplazamien-
to con una mayor duracioén entre los que tienen una frecuencia diaria, con diferen-
cias del orden de los 10 minutos con respecto al resto de los motivos. De hecho,
tal y como se ha sefialado en el capitulo 1, los recorridos que a lo largo de los Ulti-
mos 20 anos se han prolongado mas, tanto en términos de distancia como de tiem-
po, son los que hacen referencia al motivo de trabajo. En cambio, otros destinos de
las actividades cotidianas, como también se ha visto en el capitulo 1, se van situan-
do mas cerca de casa. Esta dinamica basada en la proximidad se traduce en que
los desplazamientos para realizar tales actividades requieren menos tiempo; y esta
proximidad puede ejercerse gracias al hecho de que la ciudad se ha disefado de
acuerdo con los preceptos de densidad, compacticidad y multifuncionalidad. Asi,
los recorridos con tiempos menores son los que estan relacionados con la oferta de
comercio de productos frescos y la restauracion: ir a comer en un dia laborable, con
una duracion media de poco mas de 13 minutos, y las compras cotidianas, con po-
co mas de 15 minutos; dos servicios con una distribucion muy homogénea en la
ciudad.

Por lo que respecta a los motivos de recurrencia no diaria, ir a la segunda residen-
cia es un motivo peculiar, y por lo tanto su tiempo de recorrido no parece compa-
rable con los demas, pese a destinarse mas de 1 hora a hacer ese desplazamiento.
Del resto de los motivos, el de mayor duracién es ir a pasear, con casi 44 minutos
por término medio, el segundo valor mas elevado. Los motivos restantes se sitlan
entre la media hora y los 20 minutos. Resulta interesante analizar estos valores se-
gun distintos segmentos de la poblacion: género, edad, nivel de estudios vy situa-
cién laboral. Asi, se observa que el tiempo de paseo —que es un tiempo especial,
puesto que no tiene un objetivo concreto mas alla del propio desplazamiento, por
lo que puede considerarse en si mismo como una actividad IUdica— tiene una dura-
cion muy larga entre los hombres y las personas de mas de 65 afos; se trata, pre-
cisamente, tal y como hemos visto en el capitulo 2, de os segmentos de ciudadanos
que al referirse a las cargas globales de tiempos declaraban que disfrutaban de una
mayor disponibilidad de tiempo libre. En cambio, los tiempos de los desplazamien-
tos destinados al ocio y a las compras —sean éstas cotidianas o no— son los que
presentan unos valores menores, que en ningun caso superan los 20 minutos. Es
preciso relacionar estos intervalos de tiempos con las preferencias que los ciudada-
nos manifiestan por los lugares en los que llevan a cabo las compras o desarrollan
actividades de ocio o de tiempo libre; en todos los casos, el barrio representa, ca-
da vez mas, una mayor proporcion de los destinos (véase el apartado 1.2).

Las diferencias existentes entre las cuatro categorias utilizadas para segmentar la
poblacién (género, edad, nivel de estudios y situacion laboral con relacion a los 14
motivos antes mencionados son mas acusadas en el género y la edad. Existen dos
razones principales que explican este hecho: la primera es el papel central que des-
empena el trabajo mercantil en la vida de las personas, de modo que cuando éste
desaparece (en las personas que no trabajan), los tiempos de desplazamiento ori-
ginado por el resto de los motivos pueden adquirir valores mas elevados, tal y co-
mo se observa en el hecho de que las personas de mas de 65 afos declaren las
duraciones mas largas en todos los desplazamientos, diarios y no, salvo por los mo-
tivos de trabajo, de estudios, y del regreso a casa. La segunda razén es la presen-
cia del tiempo de trabajo doméstico: las diferencias en el tiempo que los hombres
y mujeres destinan a esta actividad tienen un reflejo en el tiempo dedicado a la mo-
vilidad. Como se ha explicado en el capitulo 2, el tiempo es un todo continuo, y pa-
ra poder analizar los tiempos del desplazamiento es preciso visualizar y dar valor a
los otros tiempos de la cotidianidad.
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En este capitulo también hemos visto de qué modo el lugar de residencia influye en
los tiempos de desplazamiento, en especial si se vive dentro o fuera de Barcelona.
En la gran ciudad, los recorridos deben cubrir mayores distancias, por lo que re-
quieren mas tiempo.

La distancia del desplazamiento guarda relacion con los medios de transporte y, en
especial, con la velocidad que éstos pueden conferir al trayecto. Por ello, en la se-
gunda parte del capitulo se han analizado los tiempos con relacion a los transpor-
tes utilizados, dividiéndolos en tres categorias: a pie, en transporte privado y en
transporte publico. Primero ha sido preciso reflexionar, siguiendo los criterios de Ro-
berts (1980), sobre la diferencia entre la velocidad tecnolégica y la real. Asi, el tiem-
po de desplazamiento —que es el que los ciudadanos manifiestan en las encuestas—
no esta relacionado con las posibilidades tecnolégicas que ofrecen los medios de
transporte, sino con una velocidad en la que se incluyen todos los tiempos comple-
mentarios; es lo que Roberts denomina «la velocidad puerta a puerta» o «generali-
zada» (véase el apartado 3.3.1). En Barcelona, los recorridos con un tiempo menor
son los que se realizan a pie, con casi el 70% de los desplazamientos inferiores a
15 minutos, pese a realizarse utilizando el medio que presenta una velocidad técni-
ca mas baja (se calcula que la velocidad del peatdn es de unos 4 km/h). Después
vendria el transporte privado, seguido del publico. La menor duracion de los des-
plazamientos a pie se produce en todos los casos, es decir, sea cual sea el motivo
que los origine.

Sin embargo, la utilizacion de un medio de transporte u otro, asi como el tiempo y
la distancia, también tienen un origen territorial derivado del modelo urbano, de la
organizacion del territorio y de las infraestructuras y los servicios de transporte de
que se dispone. Estos elementos se trataran en el capitulo siguiente.
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4. TIEMPO, MEDIOS DE TRANSPORTE
Y CARACTERISTICAS DEL ENTORNO
URBANO

Hasta aqui hemos visto que el tiempo del desplazamiento es una parte del tiempo
cotidiano, variando segun los motivos que lo originan y los diversos colectivos de
ciudadanos. El género, la edad y el nivel socioprofesional son, entre otras, algunas
segmentaciones de la poblacién que ponen de manifiesto la diversidad de los usos
del tiempo de los desplazamientos.

Ahora bien, el tiempo de la movilidad también tiene un origen territorial, derivado de
las caracteristicas del espacio urbano, expresadas en términos funcionales y forma-
les, que a su vez determinan la oferta de transporte que las ciudades brindan o pue-
den brindar. Las diversas tipologias urbanas se identifican con diferentes modelos
de movilidad, definidos de acuerdo con el reparto modal de los diversos medios de
transporte; es decir, los porcentajes de utilizacion de las tres categorias de trans-
porte antes mencionadas. Una ciudad en la que la mayoria de los desplazamientos
se realizan en coche presenta unas caracteristicas propias y distintas de otra en la
que las personas se desplazan mayoritariamente a pie y en transporte publico. Y
este reparto modal influye en los tiempos de desplazamiento de los ciudadanos, asi
como en el conjunto de la ciudad, por lo que hay ciudades en las que es dificil cir-
cular, y otras en las que los desplazamientos resultan mas féciles, mas cortos y re-
quieren menos tiempo.

A menudo, esta facilidad de desplazamiento, relacionada insoslayablemente con el
tiempo invertido, no guarda mucha relacion con la distancia real, medida en unida-
des espaciales, ni tampoco esta directamente relacionada con la velocidad de los
medios de transporte. Es posible que en un espacio urbano dado, los transportes
que tienen una capacidad de velocidad mas alta —como los privados, por ejemplo—
sean los que inviertan mas tiempo: una paradoja que esta relacionada con las ca-
racteristicas del entorno.

En este capitulo se reflexiona sobre qué variables urbanas determinan los tiempos
de desplazamiento y de qué modo el reparto modal en la regién metropolitana de
Barcelona constituye un buen indicador para intuir las tipologias urbanas existentes
en esta area.

4.1. CARACTERISTICAS DEL ESPACIO URBANO

Pese a que todavia no hay muchos estudios que relacionen las caracteristicas del
entorno urbano con la movilidad de los ciudadanos, a escala europea se esta tra-
bajando sobre esta cuestion. Los estudios realizados sefalan tres elementos que
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bajando sobre esta cuestion. Los estudios realizados sefialan tres elementos que
determinan los diferentes repartos modales de los desplazamientos: el tamano de
la ciudad, la densidad de habitantes y los lugares de trabajo, y las caracteristicas
del espacio publico.

Las investigaciones llevadas a cabo ponen de manifiesto que, a diferencia de lo su-
cedido hasta ahora, los porcentajes de los desplazamientos que se realizan a pie,
en transporte publico y en vehiculo privado, no sélo dependen de las caracteristi-
cas de los medios de transporte, de los recorridos y de las personas que se des-
plazan; también derivan de la tipologia urbana. De esta relacion dialéctica entre el
entorno urbano y el uso de los medios de transporte, traducida en recorridos mas
0 menos largos, se desprenden una serie de costes econémicos y de consumo de
tiempo. En el caso del tiempo, pueden interpretarse como costes sociales y tam-
bién econdmicos.

4.1.1. Tamano de las areas urbanas

Los analisis de la Union Internacional del Transporte Publico (UITP) de 2005 confir-
man la relacién existente entre el tamafio de la ciudad —medida en hectareas urba-
nizadas-y el tiempo invertido en los desplazamientos motorizados. Tal y como puede
observarse en la tabla siguiente, cuanto mas extensa es una aglomeracion urbana,
mas elevado es el tiempo medio de desplazamiento motorizado, pese a que no re-
sulte posible afirmar que la relacion existente guarda una proporcionalidad directa.
Asi, en las ciudades de menos de 30.000 hectareas, el tiempo medio de desplaza-
miento se sitda en los 22 minutos, mientras que si superan las 90.000 hectéareas
practicamente llega a los 30 minutos. Este incremento de tiempo se puede relacio-
nar, tanto con la congestion, como con un uso mas intenso del transporte publico.

Tabla 4.1.1.1. Tiempo medio de desplazamiento motorizado segun superfi-
cie urbanizada.

Superficie urbanizada (hectareas)

< 30.000 ha 30.000 - 90.000 ha > 90.000 ha
22 min 24,5 min 29,5 min

Fuente: UITR, 2005

El proyecto europeo PROMP (2003), que compara 22 areas urbanas de 16 ciuda-
des situadas en cinco paises europeos (Francia, ltalia, Suiza, Noruega y Finlandia),
apunta en este sentido. En las cinco ciudades mas grandes de todas las estudia-
das (Nantes, Helsinki, Ans, Liege y Zurich), el tiempo de desplazamiento utilizando
medios motorizados es superior al de las ciudades de dimensiones medianas o pe-
quefias. También en los datos correspondientes a la region metropolitana de Bar-
celona (segun se ha visto en el apartado 3.2.3.), la ciudad de Barcelona es la que
presenta el tiempo de recorrido mas largo, con diferencias de entre 3 y 7 minutos
con respecto a los territorios metropolitanos conformados por ciudades pequenas
0 medianas.

4.1.2. Densidad y modos de transporte
La densidad es una de las caracteristicas urbanas que mas influye en el tipo de

transporte utilizado vy, por consiguiente, la que guarda una mayor relacion con los
costes de los desplazamientos, tanto si los medimos utilizando unidades moneta-
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rias como de tiempo. Segun sefala el proyecto PROMT, existe una relacion directa
entre una alta densidad —en términos de residentes y de lugares de trabajo—y un
elevado porcentaje de desplazamientos realizados a pie y en transporte publico.

Por lo que se refiere a los desplazamientos a pie, el estudio explica el caso del cen-
tro de Ginebra, en el barrio de La Cluse, con densidades de més de 30.000 hab/km?,
donde el porcentaje de los desplazamientos a pie respecto del total de desplaza-
mientos supera el 40%. Ahora bien, pese a esta correlacion positiva entre densida-
des de poblacion y una mayor proporcion de desplazamientos a pie, también hay
que tener en cuenta la influencia de otros factores, como se deduce del hecho de
que en algunos barrios centrales que presentan densidades similares se produzcan
variaciones significativas en los porcentajes de los desplazamientos a pie. Asi, por
ejemplo, en el barrio de Langstrasse, en Zurich, y en el de To0616, en Helsinki, con
unas densidades de 13.000 hab/km?, los porcentajes de los desplazamientos a pie
son del 35% y del 25%, respectivamente. Cuando los barrios presentan una densi-
dad de unos 5.000 hab/km?, el porcentaje de los desplazamientos a pie con res-
pecto al resto de los modos de transporte oscila entre el 35% del centro de la ciudad
de Kuopio, en Finlandia, y el 13% del barrio de La Villa, en la ciudad de Aquila, en
ltalia, pasando por el 28% del area urbana de Sursee-Mitte, en la ciudad suiza de
Sursee, y del centro de la ciudad de Jyvaskya, en Finlandia. Este fendmeno tam-
bién se observa en areas urbanas periféricas. Por ejemplo, en la zona de Schwa-
mendingen Mitte, en la ciudad de Zurich, Suiza, con una densidad de poco menos
de 10.000 hab/km?, los desplazamientos a pie representan el 37%, mientras que
en el barrio periférico de Bellevue, en Nantes, Francia, suponen el 22%.

Si nos referimos al uso del transporte publico, podemos establecer una relacion si-
milar con la densidad de habitantes, tal y como muestra el gréfico siguiente: a me-
dida que aumenta la densidad, se incrementa el uso del transporte publico, tanto
en términos de cuota (gréafico 4.1.2.1), como en términos de la oferta de transpor-
te publico (gréfico 4.1.2.2).

Grafico 4.1.2.1. Cuota de uso del transporte publico, segtn la densidad de
habitantes en ciudades europeas.
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Fuente: Agencia Europea del Medio Ambiente, 2003.
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Grafico 4.1.2.2. Intensidad de uso de la red de transporte publico, segun la
densidad de habitantes en ciudades europeas.
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Fuente: Agencia Europea del Medio Ambiente, 2003.

No obstante, si bien es cierto que el patron descrito se observa claramente en las
areas centrales de las ciudades, se difumina de forma considerable al estudiar los
barrios periféricos. Asi, por ejemplo, en la periferia de Zurich se alcanza un 35% de
cuota del transporte publico con una densidad de 10.000 hab/km?, mientras que
en los barrios periféricos de Nantes no se llega al 20% de cuota, pese a tener una
densidad de 15.000 hab/km?. En estos casos, la variabilidad se explica, en parte,
por las diferentes dotaciones de transporte publico: la configuracion tipicamente ra-
dial de estos servicios tiende a concentrar la oferta en los centros de las ciudades,
mientras que su implantacion en areas periféricas es mucho mas irregular.

La influencia de la densidad urbana en el reparto modal determina en gran medida
el coste de los desplazamientos a las ciudades. Tal y como recoge el trabajo reali-
zado por la UITP (2005), en las ciudades poco densas, el elevado coste del trans-
porte se debe, en buena medida, a la importante cuota de uso del transporte individual
que requieren. En estos espacios urbanos poco densos no existe la posibilidad de
una transferencia modal del automavil al transporte publico, porque a menudo la
dotacion de servicios de transporte publico es practicamente inexistente. Por ello,
los desplazamientos urbanos cuestan, por ejemplo, dos veces menos en Singapur
o Helsinki que en Chicago, Melbourne o Newcastle. Esta diferencia llega a repre-
sentar un ahorro de 2.000 euros por habitante y ano en favor del primer grupo de
ciudades.

En sintesis, las ciudades en las que se gasta menos a la hora de garantizar la mo-
vilidad de sus habitantes son las que presentan una densidad media o elevada, pues-
to que gran parte de los desplazamientos se realizan basicamente a pie, en bicicleta
y en transporte publico. Por término medio, tal y como se aprecia en la siguiente ta-
bla, el coste del desplazamiento para la colectividad va desde el 5% del PIB en las
ciudades densas y con un elevado indice de utilizacion del transporte publico, a mas
del 12% en las ciudades poco densas, en las que el automovil es el modo de trans-
porte casi exclusivo.
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Tabla 4.1.2.3. Coste de los desplazamientos, segun la densidad de habitan-
tes en ciudades europeas.

Coste de desplazamiento por (% PIB), segun la densidad

<100 50 a 100 25a50 <25
5,7% 8,6% 11,4% 12,4%

Fuente: UITR, 2005

4.1.3. Tipologias de espacio publico y utilizacién de los medios
de transporte

Ademas del tamano de la ciudad y de su densidad, las distintas configuraciones de
espacio publico que existen en las areas urbanas también condicionan los usos de
los medios de transporte. Hay ciudades en las que la tipologia de las calles permi-
te ir a pie o en bicicleta, ademas de poder utilizar los transportes mecanicos (sean
publicos o privados), mientras que otras han sido disefiadas para un uso exclusivo
del automovil. Entre las primeras se incluiria, por citar las ciudades antes mencio-
nadas, Singapur, Helsinki o Barcelona y, entre las segundas, Chicago, Melbourne o
Newcastle.

La ciudad pensada para el automovil surge a principios del siglo XX en Estados Uni-
dos. Dos ciudades lideran estas voluntades urbanas: una es Nueva York, en la cos-
ta este, que debe adaptar y reconstruir su espacio publico, y lo hace durante mas
de 40 anos de la mano del ingeniero Robert Moses, que actia como New Yorker’s
Master Builder. Pero sin duda, la ciudad de las autopistas por excelencia, fue (y to-
davia es) la ciudad de Los Angeles. En 1924, en la National Conference of City Plan-
ners, el ingeniero Gordon Whitnall argumenta, refiriéndose a la ciudad de Los Angeles,
que los western planners han aprendido la leccién y no repetiran los errores de los
eastern planners, apostando por construir una ciudad horizontal, adaptada al auto-
movil. A diferencia de lo que Moses hizo en Nueva York, no se disefi¢ una red de
autopistas radial, sino policéntrica. En dicha ciudad, en la década de 1940 habia un
coche por cada cinco habitantes. Tales disefios van acompafiados de unas formas
y funciones urbanas moduladas por la funcionalidad y la densidad. Asi, las ciuda-
des con unos espacios publicos pensados para el automovil también son lugares
inspirados en el funcionalismo y en las bajas densidades, donde la distancia entre
los equipamientos, los servicios, los lugares de trabajo vy la residencia no se pueden
recorrer a pie o en bicicleta. En estas ciudades, muy pronto aparecen los proble-
mas de congestion, inevitables en un modelo de movilidad basado en el coche pri-
vado y relacionados con una percepcion negativa del tiempo de desplazamiento.

En otras tipologias urbanas, mas compactas, mas multifuncionales y en las que los
espacios publicos permiten el paso de distintos medios de transporte, las distan-
cias posibilitan recorridos que contemplan tiempos y medios de transporte distin-
tos. Asi, los usos de los medios de transporte reflejan en gran parte las diversas
tipologias urbanas. Barcelona es un ejemplo de esta ciudad multifuncional, en es-
pecial su barrio central, conocido como «el Ensanche». Se trata de un area urbana
caracterizada por elevadas densidades, la diversidad de usos (la multifuncionalidad),
y un espacio publico disefiado para la convivencia de distintas velocidades, desde
la de los peatones hasta la de los coches.

Es en estas ciudades compactas, con espacios publicos adecuados para los pea-

tones y una mezcla de usos que aproxima los distintos destinos, donde los peato-
nes tienen una importante presencia y los desplazamientos a pie constituyen un
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medio de transporte posible y equiparable a los medios de transporte mecanicos.
La ciudad también influye en la eficacia del transporte publico, hasta el punto de
que en algunos espacios urbanos constituye un medio de transporte ineficaz como
consecuencia de los pocos usuarios que es capaz de captar y el largo tiempo de
recorrido que ofrece en relacion con los otros medios (a pie y en transporte priva-
do), y también porque el tiempo es un factor fundamental en la valoracién de los
medios de transporte.

Si los modos de transporte Unicamente se analizan aislados los unos de los otros,
y los trayectos uno por uno, el transporte publico presenta una menor eficacia que
el automaovil en términos de tiempos de desplazamiento, puesto que hay que fina-
lizar los recorridos a pie y sumar los tiempos de espera y de transbordo. De todos
modos, en las ciudades donde el coche es el transporte predominante y los espa-
cios publicos estan muy saturados —como es el caso de Roma, Bolonia, Marsella o
Lisboa—, los tiempos medios de desplazamiento superan los 30 minutos. En cam-
bio, en las ciudades donde se utilizan todos los modos de transporte y los despla-
zamientos a pie o0 en bicicleta tienen una destacada presencia —como es el caso de
Manchester, Oslo o Copenhague- los promedios de tiempos de desplazamiento no
llegan a los 20 minutos. En términos generales, tal y como puede apreciarse en la
siguiente tabla, los tiempos de desplazamiento tienen una mayor duracion cuanto
mas elevada es la presencia del automovil. Con una cuota del automovil sobre los
desplazamientos totales de menos del 15%, el tiempo de recorrido es de 18 minu-
tos; cuando la cuota supera el 30%, el tiempo medio llega a los 28 minutos.

Tabla 4.1.3. Tiempo medio de los desplazamientos, segun la cuota de uso
del vehiculo privado en ciudades europeas.

Cuota de mercado de los transportes privados
(% de desplazamientos motorizados)

<15 % 15-30 % > 30%
18 min 24,5 min 28 min

Fuente: UITP (2005)

En resumen, cuanto méas densa es una ciudad y mas importante es la presencia del
transporte publico y de los desplazamientos a pie, menos tiempo deben pasar los
ciudadanos en los transportes. Asi, aquéllos percibidos y definidos como mas len-
tos (y que presentan unas velocidades reales menores) son los que en realidad aho-
rran mas tiempo a las ciudades y sus ciudadanos. Sin embargo, esta paradoja sélo
es aparente, puesto que en las ciudades poco densas, las actividades cotidianas
requieren recorridos mas largos, que a menudo no resultan compatibles con los
desplazamientos a pie ni con los medios de transporte publico, de modo que todas
las necesidades de movilidad las soporta un Unico medio de transporte, quiza el
mas rapido, pero también el que comporta mas tiempo de congestion cuando to-
do el mundo se ve obligado a utilizarlo. Por esta razén, los habitantes de las ciuda-
des americanas pasan 90 minutos al volante de sus vehiculos, mientras que en las
ciudades europeas tales recorridos suelen precisar entre 50 y 55 minutos.
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4.2. REPARTO MODAL EN BARCELONA Y LA REGION
METROPOLITANA

Hasta ahora, mediante la comparacién de distintas ciudades, hemos visto como el
tipo de ciudad, definido por el tamafo, la densidad y la tipologia del espacio publi-
co, determina el reparto modal; es decir, la utilizacion en términos relativos de los
distintos medios de transporte (privado, publico y no motorizado). Un reparto que,
como se ha indicado, incide directamente en los tiempos de desplazamiento.

En Barcelona y su entorno, los datos que permiten reflexionar sobre los tiempos de
desplazamiento con relacion a la tipologia urbana y los modos de transporte em-
pleados son mas bien escasos, por no decir inexistentes. Ahora bien, si considera-
mos que el reparto modal constituye un reflejo de la tipologia urbana, en la region
metropolitana de Barcelona podemos describir tres: a) la que hace referencia a la
ciudad de Barcelona; b) la de la primera corona metropolitana; c) la del resto de la
region.

Las diferencias en el reparto modal de estos tres ambitos no se explican tanto por
la participacion desigual de los desplazamientos a pie (muy homogénea en las tres
realidades metropolitanas), como por la participacion desigual del transporte publi-
co y privado. Efectivamente, en las tres realidades urbanas reflejadas en el siguien-
te grafico se observa que la participacion de los desplazamientos a pie es bastante
similar, puesto que se sitla entre el casi 44% de Barcelona y el casi 40% del resto
de la region metropolitana. Ello nos indica que en cada uno de estos espacios ur-
banos hay barrios, areas o municipios enteros lo bastante densos, compactos y
multifuncionales, y con unas tipologias de espacio publico que permiten que prac-
ticamente la mitad de los desplazamientos puedan realizarse a pie.

Las diferencias mas significativas se producen en la utilizacion del transporte priva-
do y publico. En Barcelona, la presencia de los desplazamientos en vehiculo priva-
do se sitta en poco mas del 20%, mientras que el transporte publico llega a casi el
35%. En la primera corona, en cambio, esta proporcion se invierte, de modo que el
transporte privado predomina sobre el publico (34,1% y 22,4%, respectivamente).
En el resto de la region metropolitana, el uso del automavil representa la mitad de
los desplazamientos, mientras que el transporte publico tan sélo se sitla alrededor
del 10%. Estas diferencias indican que, mas alla de la escala de proximidad en la
que los desplazamientos a pie son posibles, la oferta del transporte publico va de-
bilitandose desde el centro de la region metropolitana hacia la periferia, de modo
que cuanto mas se alejan del centro las necesidades de movilidad de los ciudada-
nos, menos oportunidades tienen éstos de usar el transporte publico.

Grafico 4.2.1. Reparto modal de los desplazamientos, segunda corona

de residencia.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2000.
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La relacion entre el uso de los medios de transporte y las caracteristicas urbanas
en la region de Barcelona también se manifiesta igualmente acusada si compara-
mos los datos disponibles para las diversas comarcas que la componen. El siguien-
te gréfico destaca, en primer lugar, la diferencia en el uso del transporte publico
entre el Barcelones y el resto de las comarcas. El Barcelones esta constituido por
los 5 municipios centrales de la region metropolitana, formando un continuo urba-
no con altas densidades de poblacion y en el que se ubica el conjunto de usos es-
pecializados (Administracion, comercio, cultura, etc.) que congrega el efecto de
centralidad de tales municipios. La totalidad de los mencionados factores de con-
figuracion urbana se correlaciona con un elevado uso del transporte publico.

En el resto de las comarcas, la disminucion en el uso del transporte publico es ab-
sorbida por el vehiculo privado. Pese a ello, también pueden describirse ciertas di-
ferencias en el uso del automaovil entre estas comarcas. En el caso del Valles Oriental
y del Maresme, donde una importante proporcion de los residentes viven en urba-
nizaciones —caracterizadas por una densidad muy baja y por estar alejadas de los
nucleos de poblacion que concentran servicios y lugares de trabajo—, el vehiculo
privado tiene una presencia muy elevada, llegando a superar el 50% de cuota en
los desplazamientos.

Grafico 4.2.2. Reparto modal de los desplazamientos, segin comarca
de residencia (%).
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2000.
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4.3. RESUMEN

Las caracteristicas del entorno urbano influyen en los tiempos de desplazamiento.
Dicha relacion se establece en las caracteristicas de la ciudad (el tamano, la den-
sidad y las tipologias del espacio publico), asi como en la influencia en el uso de los
distintos medios de transporte.

El tamano de la ciudad es directamente proporcional al tiempo invertido en los re-
corridos: en las ciudades europeas de menos de 30.000 hectareas, los tiempos
medios son de 22 minutos por desplazamiento, mientras que en las de mas de
90.000 hectareas se llega a los 30 minutos. En el ambito metropolitano de Barce-
lona, los desplazamientos que requieren mas tiempo se localizan en la capital, con
una diferencia bastante significativa con respecto al resto de las ciudades del en-
torno. Un elemento urbano fundamental es la densidad, que no repercute tanto en
la distancia como en el medio de transporte que puede emplearse. En las ciuda-
des o barrios mas densos, la proporcion de los desplazamientos a pie y del uso del
transporte publico es mas alta. En primer lugar, porque la densidad implica multi-
funcionalidad y proximidad de los equipamientos y servicios y, por consiguiente, la
posibilidad de desplazarse a pie, puesto que la distancia del trayecto es asumible.
En segundo lugar, porque el servicio de transporte publico, ya sea de superficie o
subterraneo, requiere unos umbrales minimos de usuarios potenciales para que re-
sulten factibles con relacion al coste y las tarifas. Por lo tanto, en las ciudades con
densidades medias o altas, el coste temporal y econémico de los desplazamientos
es menor. El tercer elemento urbano fundamental que se ha estudiado es la tipolo-
gia del espacio urbano, ya que es el lugar en el que se realiza la movilidad; el lugar
de conexion entre las diferentes actividades del dia. El disefio de este espacio pu-
blico determina la posibilidad de uso de los distintos medios de transporte. Asi, las
tipologias que permiten la convivencia de distintas velocidades, desde la de los pe-
atones hasta la del transporte privado, corresponden a ciudades que ahorran tiem-
pos, porque son Mmas compactas y permiten ejercer la proximidad. En las ciudades
donde sélo se circula en transporte privado, como, por ejemplo, las ciudades ame-
ricanas de baja densidad, los tiempos de recorrido son mucho mas elevados.

Sin embargo, el andlisis también puede realizarse a la inversa: el reparto modal de
varias ciudades o areas metropolitanas constituye un indicador de la tipologia ur-
bana. Por esta razén, en la segunda parte del capitulo se ha analizado el reparto
modal de la ciudad de Barcelona con respecto a los dos ambitos metropolitanos
de su entorno: la primera y la segunda corona. Hemos podido constatar que exis-
ten dos modelos de movilidad con relacion a la cuota de transporte privado y pu-
blico (el desplazamiento a pie es bastante estable en los tres ambitos). En Barcelona,
el transporte mecanico por excelencia es el transporte publico, con una cuota del
34%; en cambio, en la segunda corona, queda restringido a un 10%. En la prime-
ra corona, como tipologia intermedia, el porcentaje de uso es del 22%. Estas ten-
dencias también se observan en los @mbitos comarcales. Todos los elementos se
relacionan con las caracteristicas urbanas de tamano, densidad y tipologia de es-
pacio publico antes mencionadas.
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5. BARCELONA, UNA CIUDAD QUE
PERMITE LA PROXIMIDAD

En la ciudad funcional, dispersa y de baja densidad, la distancia ha dejado de ser
una consecuencia directa de la necesidad de distribucién de las funciones sobre el
territorio urbano para convertirse en un elemento asociado a los adelantos tecno-
l6gicos. En palabras de Kohr (1976), ha dejado de ser una distancia funcional para
convertirse en una distancia tecnolégica. Este hecho ha generado la tendencia a
despreciar los desplazamientos cortos y a elaborar un conjunto de presupuestos
urbanisticos, econdmicos y sociolégicos tomando Unicamente como base la movi-
lidad de una mayor distancia y/o duracién. De hecho, en gran parte de las encues-
tas y estudios que facilitan datos sobre los desplazamientos y sus tiempos, los
desplazamientos a pie suelen infravalorarse, llegando incluso a no contabilizarse.
Dado que no incorporan un componente tecnoldgico, en algunos estudios «de trans-
porte» no se han considerado relevantes; la practica mas frecuente ha consistido
en ignorar los desplazamientos a pie de menos de 5 minutos y a veces hasta los
de menos de 10 minutos.

Como se ha comentado anteriormente, este sesgo informativo es fruto de la impor-
tancia que tradicionalmente se ha atribuido a los desplazamientos en transporte
mecanico con respecto al no mecanico, puesto que lo que se valora no es el mo-
vimiento en si mismo, sino el instrumento que lo hace posible: el transporte. Por lo
tanto, se confunde el objeto, el transporte, con el sujeto, la persona que desea des-
plazarse. Este error conceptual tiene su origen en los primeros estudios sobre trans-
porte y los profesionales que se ocuparon de los mismos, persistiendo todavia, por
sorprendente que pueda parecer, pese a la incorporacion de nuevas dimensiones
sociales y ambientales en el estudio y planificacion de la movilidad.

Al margen de estas cuestiones metodoldgicas, el valor del tiempo de la movilidad
guarda relacion con la posibilidad que ofrece el desplazamiento de llegar a distin-
tos lugares. Es un valor que se refiere al acceso a los bienes y servicios, y no al tiem-
po de recorrido ni al medio de transporte empleado. Por lo tanto, el medio mas movil
no es el que puede recorrer una mayor distancia a mas velocidad, sino el que per-
mite realizar un mayor numero de actividades.

La importancia de los peatones en la ciudad no sélo esta relacionada con la movi-
lidad y el tiempo; también esta vinculada con la propia estructura morfolégica de la
ciudad. Segun lo comentado en el capitulo anterior, la posibilidad de llegar andan-
do a los lugares cotidianos, sean laborales o de ocio, constituye un reflejo de la ti-
pologia del espacio publico, la densidad, la compacidad y la mezcla de usos urbanos.
Este capitulo se centrara en el andlisis de la actividad de desplazarse a pie, con el
proposito de valorar la importancia que adopta esta forma de desplazamiento con
respecto a otras tipologias de desplazamiento. El analisis también tratara de las ca-
racteristicas de las personas que se desplazan a pie y su relacion con los medios
de transporte mecanicos.
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5.1. LOS DESPLAZAMIENTOS A PIE

Para empezar, abordaremos los desplazamientos a pie echando un vistazo al en-
torno europeo. Ello nos permitira introducir una serie de cuestiones que desarrolla-
remos mas adelante. El siguiente grafico indica el tiempo que los ciudadanos de
una muestra de paises europeos dedican diariamente a los desplazamientos con
modos no motorizados. La conclusion es que, a excepcion de los hombres finlan-
deses, en esos paises se anda un minimo de practicamente 15 minutos diarios. Otro
hecho que estos datos ponen de relieve es la diversidad existente entre los distin-
tos palses, hasta el punto de que en Eslovenia se anda el doble que en Noruega,
Finlandia o el Reino Unido, lo que nos recuerda la vinculacion existente entre los
desplazamientos a pie y las formas urbanas y dotaciones de servicios de transpor-
te que hemos comentado en el capitulo anterior.

Grafico 5.1.1. Tiempo medio diario de desplazamiento a pie y en bicicleta,
segun el género, en paises europeos.

Belgica

IMinamarca Hstoma Homgria FEslovema Hinlimdia Suica Regne Umt Norucga

Hombre [om pyjer — ona

Fuente: Eurostat, 2005.

Los datos también destacan diferencias significativas, segun el género, en la canti-
dad de tiempo que se destina a andar, no teniendo el mismo peso en todos los pa-
ises descritos. Ello sugiere que ademas de la dimension territorial antes mencionada,
hay una segunda dimension, constituida por factores sociales, que también influye
en los desplazamientos a pie. La segunda seccion de este capitulo trata méas deta-
lladamente de este componente social.

En el caso de Barcelona, la Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005 (EMEF)
nos permite obtener, gracias a la metodologia de recopilacion de datos empleada,
detallada informacién sobre los desplazamientos a pie que se realizan por la ciudad
y cuya duracion es inferior a los 5 minutos. Son lo que se denomina «microdespla-
zamientos» 0 desplazamientos «sin» casi tiempo, pero que a una velocidad de pe-
aton (4 km/h) permiten recorrer una distancia de hasta 335 metros o, lo que es lo
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mismo, 2,5 manzanas del Ensanche barcelonés. Dichos desplazamientos represen-
tan, tal y como muestra el siguiente grafico, el 12,5% de todos los que se realizan
en la ciudad en un dia laborable cualquiera, y el 29% de los que se realizan a pie.
El reparto modal de los desplazamientos en la ciudad de Barcelona es el siguiente:
22,0% en coche, 34,7% en transporte publico y 43,2% a pie, incluyendo los de me-
nos de 5 minutos.

Grafico 5.1.2. Distribucion de los desplazamientos, segtiin los modos de los
residentes en Barcelona.
A pie < = 5 minutos
Vehiculo privado 124%

220%

Total a pie

13,2%

A pie > 5 minutos

0,85
Transporte publico

31,7%

Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2000.

Asi, en la ciudad de Barcelona, el peaton es el gran protagonista de los desplaza-
mientos. Por eso es importante saber quién y como es este peatdn, cuestiones que
se pueden responder estudiando, por ejemplo, en qué grupos de edad esta mas
presente, qué nivel de estudios tiene y cual es su situacion laboral y su categoria
socioprofesional. Por lo tanto, posteriormente se estudiara el hecho de desplazar-
se a pie, no solo como una posibilidad de desplazamiento, sino también como un
perfil de ciudadanos que de este modo recorren distancias diversas empleando mas
0 menos tiempo.

5.2. LOS PERFILES DE LAS PERSONAS QUE SE
DESPLAZAN A PIE

Los viajes a pie vienen definidos por el tiempo de desplazamiento, dado que no es
lo mismo andar 5 minutos que mas de 20. Por este motivo, los perfiles de las per-
sonas que se desplazan a pie deben relacionarse, no solo con la forma empleada
para desplazarse, sino también con los distintos umbrales de tiempos. En los si-
guientes ejemplos, el tiempo de desplazamiento se ha dividido en cuatro grupos:
los de menos de 5 minutos, los de 6 a 10 minutos, los de 11 a 20 minutos, y los de
mas de 20 minutos.

La EMEF muestra que las personas que se desplazan a pie por la ciudad presen-
tan unas caracteristicas concretas con respecto a la edad, el nivel de estudios, la
situacion laboral y la categoria profesional. Cada una de estas variables se ha rela-
cionado con los cuatro umbrales de tiempos mencionados.

65



5.2.1. El género

A menudo se ha comentado que los hombres y mujeres tienen habitos de mouvili-
dad distintos, segun indica la segmentacion de datos por género. Este patrén se
repite nuevamente al analizar los desplazamientos a pie: las mujeres, tanto en tér-
minos generales como en el caso especifico de los microdesplazamientos, andan
mas.

El siguiente grafico permite constatar, en primer lugar, que las mujeres son las que
realizan en una mayor proporcion (siempre superior al 60%) los desplazamientos a
pie de menos de 20 minutos. Sélo cuando la duraciéon supera el umbral de los 20
minutos se produce una distribucion homogénea de los desplazamientos a pie en-
tre los hombres y las mujeres.

Grafico 5.2.1. Distribucién de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempos, segtn la edad de los residentes en Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2005.

5.2.2. La edad

La edad es una variable proporcional al tiempo de desplazamiento a pie: a menos
edad, menos tiempo. Asi, los trayectos de menos de 5 minutos los realizan béasica-
mente los jovenes de menos de 30 afios, representando el 23,2% del total de di-
chos desplazamientos. Este es un porcentaje mucho més alto que el de los jovenes
que andan mas de 20 minutos y que tan solo representan el 10,3%. En cambio, las
personas de mas de 65 anos solo representan el 15,5% del total de los microdes-
plazamientos, pero un 46,4% de los que duran mas de 20 minutos.
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Grafico 5.2.2. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempo, segun el genero de los residentes en Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2000.

5.2.3. Nivel de estudios

Por lo que respecta al nivel de estudios, no se dan grandes diferencias hasta los 20
minutos de trayecto a pie. En los tres intervalos de tiempos inferiores, las personas
que tienen estudios primarios realizan alrededor del 40% de los desplazamientos,
mientras que las que tienen estudios secundarios representan cerca del 30%, y las
que no tienen estudios alrededor de un 28%. Sin embargo, estas proporciones vari-
an en el umbral de mas de 20 minutos andando, en el que la presencia de personas
con estudios superiores es mas reducida. En este umbral de tiempo, las que tienen
estudios universitarios no llegan al 20%, y las que tienen estudios secundarios no lle-
gan al 25%; en cambio, los ciudadanos con estudios primarios representan el 46,7%.

Resulta interesante observar que las personas sin estudios representan una frac-
cién mas elevada de los desplazamientos a medida que aumenta su duracion: has-
ta 5 minutos suponen el 3,5%, y cuando superan los 20 minutos, el 8,3%.

Grafico 5.2.3. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempo, segun el nivel de estudios de los residentes en Barcelona.

O Sense estudis @ Primaris O Secundaris O Universitaris
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2000.
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5.2.4. Situacion laboral

Atendiendo a la situacion laboral, los desplazamientos a pie de menos de 5 minu-
tos se concentran basicamente en los activos ocupados, con casi un 45,8%. Este
porcentaje disminuye a medida que aumentan los tiempos de desplazamiento, has-
ta llegar al 25,3% cuando los trayectos superan los 20 minutos. Es decir, entre las
personas ocupadas se tiende a reducir el tiempo invertido en los desplazamientos
a pie. Esta reduccion también se aprecia en los estudiantes, que pasan de repre-
sentar el 14,4% en los trayectos de menos duracion, al 6,3% en los de mas dura-
cion, asi como en las personas que se dedican exclusivamente a las tareas del hogar,
que pasan de representar el 17,9% al 13,8%. En cambio, los jubilados y los pen-
sionistas presentan una tendencia inversa: mientras que en los trayectos de menos
de 5 minutos solo representan el 18%, en los de mas de 20 suponen mas de la mi-
tad (51,6%).

Grafico 5.2.4. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempos, segun la situacion laboral de los residentes en Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2000.

5.2.5. Categoria profesional

Por lo que respecta a la categoria profesional, es preciso considerar que las cate-
gorias superiores (empresarios y técnicos y directivos) van disminuyendo su pre-
sencia a medida que aumenta el tiempo. Si en los trayectos de menos de 5 minutos
representan, sumados, el 41,5%, en los de mas de 20 minutos sélo suponen el
30%. En cambio, en las categorias inferiores, la tendencia es la opuesta: en los tra-
bajadores cualificados se pasa del 24,7% al 30,5%, y en los no cualificados del
12,5% al 19,6%.
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Grafico 5.2.5. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempo, segun la categoria profesional de los residentes en Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2000.

5.3 LAS PERSONAS QUE SE DESPLAZAN A PIE EN RELA-
CION CON LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

La caracteristica principal de los desplazamientos a pie es que no requieren utilizar
medios de transporte mecanicos. Por esta razén resulta interesante analizar la re-
lacién que se establece entre las personas que se desplazan a pie y las que lo ha-
cen en medios de transporte. A tal efecto se estudiara si disponen o no de coche
y de carnet de conducir, al tiempo que se valorara cudl es el sistema de transporte
preferente y su percepcion con respecto a ser peatdon o conductor. Estos cuatro
elementos identifican si la opcién de desplazarse a pie viene determinada por el he-
cho de no disfrutar de la posibilidad de utilizar un coche privado (porque no se dis-
pone de automavil o no se tiene carnet de conducir), o si es una opcién deseada y
elegida entre otras posibilidades. Al igual que en el apartado anterior, las caracte-
risticas de los peatones también se indican con relacion a los cuatro intervalos de
duracion de los desplazamientos.

5.3.1. Disponibilidad de automoavil
El tiempo de desplazamiento a pie se relaciona inversamente con la disponibilidad
de vehiculo. Mientras que el 30,9% de los recorridos de menos duracion correspon-

den a las personas que no disponen de automovil, esta proporcion llega al 42,1%
cuando la duracion de los desplazamientos a pie supera los 20 minutos.
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Grafico 5.3.1. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempos, segun la disponibilidad de vehiculo (de motor) de los residentes en
Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2000.

5.3.2. Disponibilidad de permiso de conducir

Como en el ejemplo anterior, la proporcion de personas con carnet de conducir dis-
minuye a medida que aumenta el tiempo de desplazamiento a pie. La proporcion pa-
sa del 34,0% al 42,8% desde los trayectos de menos de 5 minutos hasta los de mas
de 20 minutos. Sin embargo, debe destacarse que en todos los casos hay como mi-
nimo un tercio de la poblacion que no tiene carnet de conducir y que, por consiguien-
te, no disfruta de ninguna posibilidad de utilizar el vehiculo privado de forma auténoma.

Grafico 5.3.2. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempos, segun la disponibilidad de carnet de conducir de los residentes en
Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dias laborables, 2000.
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5.3.3. Sistema de transporte preferente

El sistema de transporte preferente es un indicador construido a partir de las valo-
raciones de las personas encuestadas sobre el uso que hacen de los distintos mo-
dos de transporte. El siguiente grafico nos permite concluir que no existe una clara
relacion entre el tiempo de los desplazamientos a pie y el sistema de transporte pre-
ferente. Sin embargo, si que puede observarse que los desplazamientos de menos
de 5 minutos concentran un mayor nimero de personas que utilizan preferentemen-
te el transporte privado como conductores y el transporte publico en menor grado,
pero que no renuncian a ser peatones. El 18,2% de las personas que realizan mi-
crodesplazamientos a pie utilizan preferentemente el coche como conductores, en
comparacion con el 12%-15% que representan en los otros intervalos de tiempos.
Las personas que utilizan preferentemente el transporte publico realizan un 24,1%
de los microdesplazamientos a pie, pero cuando la duracion supera los 5 minutos
representan un porcentaje mas elevado, situandose en torno al 30%.

Grafico 5.3.3. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos de
tiempo, segun el sistema de transporte preferente de los residentes en Bar-
celona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2000.

5.3.4. El autoposicionamiento movil

El autoposicionamiento movil se obtiene solicitando a los encuestados que se situ-
en en un eje, en uno de cuyos extremos tienen la posibilidad de considerarse ex-
clusivamente como conductores y en el otro exclusivamente como peatones. El
autoposicionamiento maévil como peatones se relaciona positivamente con la dura-
cion de los desplazamientos a pie. Asi, las personas que solo se sienten peatones
representan una fraccion creciente (del 43,6% al 54,1%) a medida que aumenta la
duracion de los trayectos. En cambio, los encuestados que se sienten peatones y
conductores reducen su presencia a medida que aumenta el tiempo que destinan
a andar: del 22,1% al 14,8%.
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Grafico 5.3.4. Distribucion de los desplazamientos a pie, por intervalos
de tiempo, segun el autoposicionamiento movil de los residentes en
Barcelona.
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Fuente: Encuesta de movilidad en dlias laborables, 2000.
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5.3. RESUMEN

Este Ultimo capitulo se ha dedicado a los desplazamientos a pie en la ciudad de
Barcelona, donde los peatones son los grandes protagonistas de la movilidad. Por
un lado, porque representan el 43,2% de todos los desplazamientos realizados a lo
largo de un dia laborable cualquiera en Barcelona y, por otro, porque segun hemos
visto en el capitulo 4, el porcentaje de peatones en la ciudad con respecto a otros
medios de transporte permite hablar de ciertas tipologias urbanas que reducen tiem-
pos y costes.

Al margen del reparto modal, el aspecto mas interesante —razéon por la que se ha
querido subrayar en este capitulo— consiste en definir el perfil de las personas que
se desplazan a pie en relacion con los distintos intervalos de tiempo que duran los
trayectos que realizan. Asi, los ciudadanos que hacen trayectos a pie mas largos
(los que comportan méas de 20 minutos) son las personas de edad avanzada, de
mas de 65 afios (el 46,3% del total de estos trayectos); las que tienen, basicamen-
te, estudios primarios (46,7%); y las que estan jubiladas (51,6%). No se producen
diferencias significativas en cuanto al género ni una clara distincion en cuanto a la
categoria profesional. En cambio, las personas que proporcionalmente realizan un
mayor numero de recorridos de menos de 5 minutos de duracion son las mujeres
(62,1%), los jovenes (23,2%), los ocupados (45,8%) y los que tienen categorias pro-
fesionales altas (el 24,0% vy el 17,5% son técnicos o directivos); en este caso no se
produce una distincién segun el nivel de estudios terminados.

También se ha podido observar la relacion que se establece entre las personas que
se desplazan a pie por la ciudad y los medios de transporte mecanicos. La pregun-
ta es: se va a pie, ¢bien porque no existe ninguna otra posibilidad, porque es una
opcidn que la ciudad ofrece, o porque los ciudadanos lo prefieren? Como se ve en
la tercera parte de este capitulo, los trayectos mas largos los realizan quienes no
disponen de coche, aunque no son mayoritarios. El 57,9% de los trayectos de mas
de 20 minutos los realizan personas que disponen de vehiculo, un porcentaje simi-
lar al de aquéllas que no tienen carnet de conducir. Alrededor del 30% de estos des-
plazamientos corresponden a personas que van preferentemente a pie o utilizan el
transporte publico; en cuanto a los posicionamientos entre peatén y conductor, se
ha visto que mas del 50% de los desplazamientos largos a pie los realizan perso-
nas que se consideran solo peatones, y alrededor del 30% personas que se sien-
ten mas peatones que conductores. De ello se puede concluir que, si bien el hecho
de disponer de vehiculo privado influye en la opcién de desplazarse a pie por la ciu-
dad, existen otros elementos mas relacionados con las caracteristicas urbanas, es-
pecialmente las del espacio publico, que determinan la preferencia de ser peatdn o
no en Barcelona.
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6. CONCLUSIONES

A diferencia de lo que sucede con otras actividades, el desplazamiento no sélo im-
plica un consumo de tiempo, sino también de espacio, por lo que, segun lo comen-
tado en la introduccién, debe definirse mediante dos coordenadas. Una,
evidentemente, es la coordenada «tiempo»; la otra, muy importante, es la coorde-
nada «espacio». Y ello es asi porque el desplazamiento es una actividad en movi-
miento que utiliza medios de transporte (sean mecanicos o no, y sean publicos o
privados) que, con la introduccion de la velocidad, varian la relacion entre el tiempo
y el espacio. Se trata, pues, de unos medios de transporte urbanos y de unos mo-
delos de ciudad que influyen de forma determinante en el tiempo de la movilidad.

Cuando relacionamos espacio y tiempo de movilidad, introducimos tres acepciones
en esta dimension territorial. En primer lugar, es una coordenada que enmarca el
movimiento a partir de un origen y un destino. En segundo lugar, es una variable
relacionada con la velocidad, introducida por los medios de transporte, que con-
diciona el tiempo de desplazamiento. Y, finalmente, el espacio tiene una dimen-
sion mas territorial que comporta modelos de ciudad y que introduce el
planeamiento de la ciudad y las opciones en politica urbana que la preceden. Las
tres acepciones empleadas en este libro se han desarrollado a lo largo de los cin-
co capitulos que lo integran.

Las dinamicas territoriales se refieren al cambio que a lo largo de los ultimos veinte
afnos han experimentado los destinos por motivos laborales, tanto en Barcelona co-
mo en su ambito metropolitano. La ciudad cotidiana de los barceloneses y barce-
lonesas se amplia en la medida en la que se distancian el lugar de residencia y el
de trabajo. Segun hemos visto en el capitulo 1, y tal y como puede apreciarse en
las tablas que resumen donde trabajan los ciudadanos con relacion a su barrio de
residencia, los desplazamientos por motivo de trabajo son los que comportan los
destinos mas largos, tanto en términos de distancia como de tiempo. Es lo que se
explica en el capitulo 3 a partir de la informacion obtenida en el Estudio de movili-
dad en dias laborables, 2000 de la ciudad de Barcelona, donde los desplazamien-
tos por motivo de trabajo son los mas largos, desde el punto de vista del tiempo,
de los 14 motivos sefnalados, con la excepcion de los trayectos que se realizan pa-
ra ir a la segunda residencia y de los que se hacen sin un destino definido, como
cuando se sale a pasear. No obstante, simultaneamente, los ciudadanos optan, ca-
da vez mas, por desarrollar las actividades diarias 0 semanales en su barrio de re-
sidencia: los origenes, el lugar en el que se vive y los destinos; el resto de actividades
tienden a aproximarse. En la segunda parte del capitulo 1 se reflexiona sobre esta
dindmica que parece aproximar los origenes y los destinos, en especial con respec-
to a aquellas actividades que una oferta amplia, como la existente en la ciudad de
Barcelona, permite escoger donde llevarlas a cabo: las actividades Iudicas y las
compras. En el capitulo 3 también se explica de qué modo estos motivos son los
que requieren unos promedios de tiempos de desplazamientos mas cortos.
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En la tercera parte del capitulo 3 se introduce el segundo referente al concepto
de espacio: es el que se expresa como distancia, y esta relacionado con las velo-
cidades. Aqui la distancia tiene un valor cuantitativo expresado mediante unidades
espaciales (metros, kilémetros, etc.), y un valor cualitativo segun la tipologia de es-
pacio publico. Ambos influyen en los medios de transporte utilizados y la velocidad
empleada, determinando, por consiguiente, los tiempos de la movilidad. En este ca-
pitulo se introduce el valor de los desplazamientos con arreglo a varios umbrales de
tiempos, a la vez que se descubre que los transportes que técnicamente pueden ir
mas rapido no son los que se asocian con los desplazamientos de menor duracion.
Al contrario, el medio de transporte que concentra unos porcentajes de desplaza-
miento mas elevados son los desplazamientos a pie; casi el 70% de los recorridos
realizados en este medio de transporte son inferiores a los 15 minutos, seguidos de
los realizados en vehiculo privado, que concentran poco mas del 45%, y finalmen-
te los realizados en transporte publico, que suponen menos del 25%. Este hecho
ha llevado a reencontrar las diferentes tipologias de velocidad que describié Robert
en 1980: para poder evaluar la velocidad real, muy alejada de la tecnoldgica que
nos ofrece cualquier medio de transporte sin contextualizar, hay que introducir to-
dos los tiempos (los de espera, los de transbordo, los de aparcamiento, etc. ) y to-
dos los espacios que se recorren (el desplazamiento hasta la parada de metro, ir a
buscar el coche al aparcamiento, etc.).

La tercera acepcion del espacio se refiere al modelo urbano, en este caso definido
por el tamano y la densidad de la ciudad, asi como por las tipologias del espacio
publico, caracteristicas que condiciona el reparto modal en cada realidad urbana (el
uso de los desplazamientos a pie, del transporte privado y del publico). Segun lo re-
cogido en el capitulo 4, en las ciudades mas grandes, los tiempos de desplazamien-
to también son mas dilatados: en las ciudades de menos de 30.000 hectareas de
superficie, el tiempo medio de desplazamiento es de 22 minutos, mientras que en
las de mas de 90.000 hectéreas llega a practicamente los 30 minutos. También la
densidad influye en los tiempos de desplazamiento, puesto que segun se ha visto
con relacion a algunas ciudades europeas, presenta una correlacion positiva con la
utilizacion de los transportes publicos y con los desplazamientos a pie. Por consi-
guiente, también influye en el coste de los desplazamientos: las densidades por en-
cima de 100 tienen costes sobre el PIB de casi el 6%, mientras que cuando son
inferiores a 25, el coste se duplica, rebasando el 12%. Las ciudades que disponen
de calles que han sido disefiadas para la convivencia de distintas velocidades, de
modo que puedan ser utilizadas de forma simultanea por diversos medios de trans-
porte son las mas compactas: permiten ejercer la proximidad y, por lo tanto, aho-
rran tiempo. Las ciudades en las que la cuota de uso del transporte privado se situa
por debajo del 15%, el tiempo medio de desplazamiento es de 18 minutos, mien-
tras que en las ciudades en las que este porcentaje rebasa el 30%, se llega hasta
los 28 minutos.

El andlisis también puede efectuarse en sentido inverso; es decir, partir del reparto
modal de la ciudad con el fin de llegar al modelo de movilidad, y posteriormente al
modelo de ciudad, con lo que se obtienen los porcentajes de uso de los distintos
medios de transporte. Este es el recorrido utilizado en el apartado 4.2, donde se ha
comparado el reparto modal de la ciudad de Barcelona con el resto de los territo-
rios metropolitanos. Ello nos ha permitido llegar a la conclusion de que la diferencia
de modelo de movilidad radica en la presencia de uso del transporte publico, mu-
cho mas importante en Barcelona que en el resto del ambito metropolitano. Asi, en
2005, mientras que en Barcelona, en el 34,3% de los desplazamientos se utiliza el
transporte publico, en la primera corona dicho porcentaje es del 22,4%, y en la se-
gunda del 10,1%. Sin embargo, el resultado méas contundente es la presencia de
los desplazamientos a pie en el modelo de movilidad de Barcelona y del area me-
tropolitana. En Barcelona, los desplazamientos que se realizan andando represen-
tan el 44%; en la primera corona, el 43,5%; y en la segunda, casi el 40%.
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Por esta razoén, el Ultimo capitulo del libro se dedica a analizar los desplazamientos
a pie por la ciudad como una de las caracteristicas mas propias y peculiares de la
ciudad de Barcelona, pese a que muchos anédlisis han infravalorado esta practica,
hasta el punto de que no se ha incluido en los resultados de numerosas encuestas
de movilidad. Este sesgo informativo es fruto de la importancia atribuida a los des-
plazamientos en transporte mecanico por encima del no mecanico. En muchos ca-
s0s, se valora mas el instrumento y la velocidad que posibilita el movimiento que el
movimiento en si mismo. En cambio, el valor del tiempo de desplazamiento se re-
laciona en mayor medida con la posibilidad de llegar a los sitios y de efectuar las
actividades cotidianas —sean laborales o de ocio—, que con el medio de transporte
utilizado o con la velocidad empleada.

Los desplazamientos a pie no soélo estan relacionados con el tiempo y la accesibi-
lidad a los bienes y servicios; también estan vinculados con la propia estructura mor-
folégica de la ciudad. El hecho de desplazarse andando por la ciudad también es
una expresion de proximidad, segun se ha comentado en el capitulo 5. El 29% de
casi el 44% de los desplazamientos a pie que tienen lugar en la ciudad de Barcelo-
na no llegan a los 5 minutos (dos manzanas y media del Ensanche barcelonés). Pa-
rece que la proximidad es un valor en alza en la ciudad, permitiendo contrarrestar,
precisamente, el tiempo empleado en los desplazamientos al trabajo. Y es que e/
tiempo es un todo continuo y a la vez una coordenada finita, dimensionada a lo lar-
go de una jornada de 24 horas o de los 7 dias de la semana. En el capitulo 2 he-
mos observado esta complejidad de usos del tiempo, expresada a través de las
competencias y las complementariedades entre los tiempos que requieren las dis-
tintas actividades. Primero, se han dimensionado las tres grandes esferas de tiem-
po cotidiano —el trabajo mercantil, el doméstico y el de ocio—, para posteriormente
analizar las cargas de dichas actividades como un tiempo total: el tiempo de la vi-
da cotidiana, en el que conviven las distintas actividades. Como hemos visto, la ges-
tion de las competencias y de las complementariedades de los tiempos cotidianos
depende en gran medida de las caracteristicas de los ciudadanos, en especial por
lo que se refiere al género y la edad. Tales variables poblacionales son las que guar-
dan una mayor relacion con el trabajo mercantil y con la carga de tareas domésti-
cas. Los hombres adultos son los que tienen una carga de tiempo mercantil mas
elevada (entre los 25 y los 64 afos de edad es de mas de 43 horas a la semana),
mientras que las mujeres adultas son las que tienen una carga de tareas domeésti-
cas mas elevada (entre los 25 y los 64 aflos de edad es de casi 20 horas a la se-
mana). El tiempo de desplazamiento se ha contemplado como un tiempo
complementario y en competencia con el resto de los tiempos cotidianos, y hemos
visto, tal y como se apunta en el capitulo 3, que también depende del género y de
la edad de los ciudadanos.
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