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TENDENCIAS ACTUALES DE LA GEOGRAFIA DEL
TRANSPORTE: El el andlisis de la movilidad

Ana Isabel Escalona Orcao
Universidad de Zaragoza

RESUMEN: E! estudio de la movilidad constituye una de las principales tendencias de la
Geografia del Transporte. Tras diversas consideraciones de orden conceptual, el articulo presenta la
problemdtica de la movilidad en los espacios urbano y regional. En ambos casos se examinan los
métodos de andlisis mas utilizados por gebgrafos, ingenieros y planificadores del transporte.

ABSTRACT: Study of mobility is one of the principal tendencies in Transport Geography.
After some conceptual considerations this paper presents the problem of mobility in urban and
regional spaces. In both cases, the methods of analysis most utilized by geographers, engineers
and transport organizers are examined.

Sumario: Introduccién.- Concepto de movilidad.- El Estudio de la Movilidad.-
Conclusién.- Bibliografia

INTRODUCCION.

Una de las secciones mds interesantes de las revistas de geografia, en aquéllas que la
conticnen, es la que se dedica a la revisién o al comentario, por parte de algin especialista, de
los avances observados en los diversos temas a partir de la literatura reciente. No es,
naturalmente, el caso de este modesto articulo, que s6lo pretende compartir las investigaciones
de su autora en el transcurso de una estancia en el departamento de geografia de la Universidad
de Sheffield!. Me refiero a crénicas como las iltimas publicadas por Peter Rimmer sobre la
evolucion de la geografia del transporte en "Progress in Human Geography” (RIMMER, 1986
y 1988). Su lectura puede ser un excelente punto de partida para conocer los caminos actuales
de esta rama terminal de la geografia humana y, lo que es mds importante, su contribucién a un
mejor conocimiento del espacio a todas las escalas. En efecto, tal es la funcidn ultima de los
estudios sobre el movimiento de personas y mercancias por todos los modos de transporte; de
los andlisis de redes, de los dedicados a los movimientos de recursos e informacidn; de los que
cslablecen las relaciones entre transporte y desarrollo regional; de los que destacan las relaciones
entre el transporie y los usos de suclo, etc. Es evidentemente un campo de investigacidn
amplisimo, lo quc justifica quc la presente reflexion deba de dar preferencia a algunos aspectos,

1 Dicha estancia, que tenia como objeto estudiar los métodos y tendencias actuales de 1a geografia del transporte,
fue posible gracias a la beeca concedida por la comision CAI/CONALI ( formada por la Caja de Ahorros de la
Inmaculada y la Diputacién General de Aragén). Igualmente quiero agradecer la atencién que me dispensé el
director del departamento de geografia. Dr. Alan Hay asi como sus valiosas orientaciones durante toda la
investigacién. Por dltimo vaya también mi agradecimiento al profesor Severino Escolano por sus pertinentes
sugerencias tras la lectura del borrador de este articulo.
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como son los relacionados con el transporte de personas y, mds concretamente, con el estudio
de 1a movilidad.

Recordemos para empezar que los transportes en general, y los de personas en particular,
reflejan en sus caracteristicas la adaptacién a un mundo en continuo cambio (NIJKAMP y
REICHMANN, 1987; POTRYKOWSKI, M. 1986) en el cual, por otra parte, cada vez son
mayores los contrastes entre las sociedades y pafses considerados avanzados, y los paises del
llamado Tercer Mundo. En efecto, atrds quedé para los primeros el tiempo de 1a expansién de
las infraestructuras de transporte, para atender una demanda creciente. Sin embargo en vastas
dreas de los pafses menos desarrollados los medios de transporte para personas, mercancias,
informacidn, etc. son todavia escasos o inexistentes (CHATTERJEE y NIJKAMP, 1983;
OWEN, 1988; HOWE y RICHARDS, 1984; BOVILL, 1978 ). Dicho de otra manera el foso
entre paises ricos y pobres, o por lo que se refiere al transporte, entre pafses "méviles” e
"inmdéviles” es creciente. No en vano hoy se considera que "la movilidad se ha convertido en el
medio a través del cual las sociedades generan y disfrutan su propio bienestar” (NIJKAMP,
1987).

I. EL CONCEPTO DE MOVILIDAD.

La literatura correspondiente a la geografia del tansporte muestra que la oferta de
transporte ha dejado de ser el tema central de los estudios que tienen como marco nuestro
"primer” mundo. De hecho desde hace algiin tiempo la preocupacién de los gobernantes, ¢
igualmente el interés de los investigadores, se encuentra en el andlisis de la demanda (es decir,
de las corrientes de personas y mercancias) actual y futura, a todas las escalas territoriales. En
efecto, "a corto plazo no resulta ya tan necesario como antes la creacién de grandes
infraestructuras "....Hoy en dfa el principal objetivo es ¢l de responder lo mejor posible a una
demanda mds compleja en su composicién y en su evolucién" (MOPU, 1984). Y como
decfamos, més que la demanda es la "movilidad” el objeto de tales investigaciones. Segiin
Reichmann el concepto de movilidad supera el puramente técnico de desplazamiento, ya que
incluye las causalidades y las consecuencias ligadas al propio desplazamiento. Dicho de otra
manera, el acto del desplazamiento no se separa artificialmente del resto del comportamiento
sino que se enlaza con las dem4s actividades determinadas por las motivaciones del individuo
(REICHMANN, 1983). Se considera, por tanto, que la razén iltima del desplazamiento es la
decisién. De esta forma la geograffa del transporte entra de lleno en el campo dominado por los
enfoques behavioristas.

No obstante lo anterior, de los estudios consultados se deduce la ambiguedad del
concepto de movilidad, equiparado frecuentemente al de "demanda” o al de "trdfico”
(BANISTER, 1985). Pero en cualquier caso creemos poder afirmar que el andlisis de la
demanda/movilidad es una buena aproximacion al estudio de los sistemas de transporte; y que,
ademads, confirma la calidad de la geografia del transporte para la explicacién el territorio y de -
sus tendencias.
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II. EL ESTUDIO DE LA MOVILIDAD.

En un contexto en el que, como se ha dicho, la atencién de los poderes publicos ha
pasado de las redes a los trificos que las soportan, el primer objetivo de los estudios de
movilidad es el de explicar por qué las personas -en este caso- se desplazan, mediante la
identificacién de los factores que intervienen en las decisiones de desplazamiento (FISHER,
1987). En esta orientacién de las investigaciones, se sigue destacando la importancia de una
fuerte base teorética como fundamento del uso de modelos y métodos analiticos. Ahora bien,
(qué métodos son los mas adecuados o los que mejor se corresponden con tales fines? A este
respecto la literatura existente es undnime al recomendar la sustitucién de las habituales técnicas
estadisticas de cardcter descriptivo, por métodos basados en las ciencias sociales2, debido a su
capacidad para indagar en las preferencias y motivos personales (PICKUP y TOWN, 1980;
LENNTORP, 1981). Los mds reputados son los modelos desagregados, que constituyen la
segunda generacién de modelos behavioristas (PIPKIN, 1986). No obstante su dificultad de
aplicacién restringe su uso habitual al medio urbano. Para el estudio de 1a movilidad a otras
escalas, fundamentalmente a escala regional, se utilizan otros modelos derivados de la
aplicacidn al transporte del andlisis de sistemas. Un caso especial 1o constituye el medio rural
donde todavia la capacidad de desplazamiento puede verse limitada por la calidad de la oferta de
transporte y también, dada la importancia del transporte puiblico, por las imperfecciones del
mercado. Por ello el andlisis y, en su caso, la previsién de la demanda tienen como base las
caracteristicas, actuales y previstas, de la oferta de transporte (ANON, 1979; BANISTER, 1983
y 1985; NUTLEY, 1984).

2.1. La movilidad en el espacio urbane.

Uno de los elementos bdsicos para el funcionamiento de los espacios urbanos es, sin
duda, su sistema de transporte. En efecto el crecimiento en extensién, paralelo al de la
poblacién, asf como la segregaci6n zonal justifican sin necesidad de insistir mds la importancia
del transporte en 1a "escena urbana” (TAYLOR, 1983). Es también este medio ¢l idéneo para
estudiar la movilidad de la poblacién como factor bdsico de la demanda de transporte, ya que en
la ciudad es donde mejor se comprende, y donde mejor se puede verificar, la influencia de
hechos coino la renta, el empleo, la disponibilidad de vehifculo privado (sin olvidar los
relacionados con el género o la edad), etc, en la capacidad de desplazamiento.

Los estudios sobre la movilidad de Ia poblacién urbana, tienen ya una gran tradicién en la
geografia norteamericana (HANSON, 1984) pero bastante menos en Europa con la excepcién
de algunos paises: Austria, donde destacan los trabajos del Dr. Fisher en el departamento de
geografia de la universidad de Viena; Reino Unido, con las investigaciones de P. Jones en la
"Transport Studies Unit" de la universidad de Oxford y las desarrolladas por H, Williams en el
"Institut for Transport Studies” de la Universidad de Leeds. Pero las mds conocidas serén
seguramente las investigaciones dirigidas por el profesor Higerstrand en el "Research Group
for Process and Systems Analysis in Human Geography”, de la universidad de Lund.

24 pesar de que la bibliografia anglosajona emplea este érmino, entendemos que aqui se refiere especificamente
a la sociologfa, psicologia social, antropologia y disciplinas afines.
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Como sc sabe (POTRIKOWSKY y TAYLOR, 1984) los avances en esta materia han ido
publicdndose regularmente en revistas como Environment and Behaviour, Economic
Geography, Environment and Planning Seriec A, Geography of the Urban Environment, etc.
Sin embargo una sintesis del estado actual de la cuestién aparccié en "Geography of the Urban
Transportation”, editado por la gedgrafa norteamericana Susan Hanson de la Clark University
(HANSON, 1986). La tesis que subyace ¢n la mayoria de las contribuciones es la de que el
estudio de la movilidad, o de la demanda de desplazamiento, en el espacio urbano exige la
consideracién de los individuos -y no de las zonas- como unidad de andlisis. Hay por tanto un
rechazo del denominado enfoque "agregado” en el que son las diferentes zonas urbanas las
generadoras de desplazamientos o las destinatarias de los mismos. Dicho enfoque ha dado
lugar en las pasadas décadas a la proliferacién de un gran mimero de modelos que nutren
numerosas obras de sintesis (WHITE y SENIOR, 1983; BRUTON, 1985; BLUNDEN y
BLACK, 1984; etc.). Tales modelos siguen siendo muy utilizados en la prictica a pesar de que
se les atribuyen numerosas insuficiencias. En efecto el enfoque agregado proporciona una
imagen del funcionamiento del sistema de transporte urbano como un todo, pero "no nos ayuda
a conocer algunas respucstas” relativas a las personas, a su capacidad efectiva para desplazarse
y a las consecuencias de dicha capacidad (HANSON, 1986).

El enfoque desagregado, en cambio, proporciona abundante informacién sobre los
desplazamientos de los individuos a lo largo del dia en el espacio urbano. De sus datos deduce
informacion dctallada sobre las pautas de desplazamiento, sobre los propios individuos que se
desplazan y sobre el contexto urbano en ¢l que s¢ toman las decisiones de desplazamiento. Se
pueden ademds inferir y comprender las relaciones entre los flujos observados y los usos de
suelo urbanos. No obstante tales métodos también ticnen inconvenientes y el menor de ellos no
es su dificultad de aplicacién. La forma mis frecucnte (LENNTORP, 1981; ELLERGARD,
1977, etc) es la distribucion entre un nimero variable de ciudadanos, escogidos al azar, de una
especie de "diario de viaje" en ¢l que deben de anotar todos sus desplazamientos, asi como sus
caracteristicas (objeto, longitud del recorrido, destino, modo de transporte utilizado, etc). Se
comprende facilmente por ello que su aplicacién no haya sido muy frecuente en los circulos
rclacionados con la administracion piiblica (servicios municipales de transportes, etc); y que sus
partidarios mds incondicionales pertenczcan a los dmbitos académicos (HARTGEN, 1981),

3.2. El estudio de la movilidad en el espacio regional.

Como sc acaba de sefalar, la aplicacién de los mélodos desagregados es muy complcja,
por lo que su uso sc¢ ha limitado al cspacio urbano. A cscala regional los gedgrafos del
transporice, o quicnes rcalizan investigaciones sobre 1a materia, preficren abordar cl estudio de la
movilidad -tanto d¢ personas como de mercancias- en ¢l marco ofrecido por la teoria de
sistemas. No cs ésta, sin cmbargo, una novedad: ¢l enfoque "sistémico™ aplicado al campo dcl
transporte se desarrolla desde finales de los cincuenta, centrandose en primer lugar en los
aspectos teenolégicos de los medios de transporte, y exiendiéndose posteriormente a los demads
clementos del sistema. Son por cllo multiples las formulaciones de "sistemas de transporic”
aparecidas desde cntonces. A modo de cjemplo sc ha selcccionado una que puede scr
representativa por haber sido ideada por ¢l profesor isracli Shalom Reichmann, buen conocedor
dc la expericncia anglosajona y de la tradicién francesa (Fig. 1). Scnala su autor gque "como
todo sistema ¢l de transportes no funciona en ¢l vacio; depende de un "entorno operacional” que
dctecrmina tanto los resultados como las limitaciones del propio sistema” (REICHMANN,
1983). En la prictica del analisis, por tanto, ¢s imposible ignorar la dependencia del sistema de
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transporte respectio de dicho entorno. De la misma forma hay que asumir, tal y como se deduce
del grifico, que la movilidad dentro del sistema -expresada por el trifico de viajeros y de
mercancias- estd estrechamente relacionada con los demds elementos que constituyen dicho
sistema. De ahf que los estudios de movilidad intra ¢ interregional deban de partir de su relacién
con la oferta de transporte, por un lado; y con el sistema socioeconémico, o sistema de
actividad, por otro.

No nos referiremos a continuacién a las caracteristicas del estudio de la movilidad en o
entre regiones (estudio que, por otra parte, recurre a las técnicas de andlisis cuantitativo
habituales), sino a las posibilidades que tal marco ofrece de cara a la previsién de la movilidad.
Como se sabe "la claridad en la ordenacion de los elementos del sistema permite descubrir
relaciones entre los elementos...especificar y clarificar los procesos ... y nos proporciona un
poderoso instrumento de previsién "(FRYBOURG, 1982). De tales interrelaciones se deduce
que la movilidad futura es la consecuencia de los cambios que, a medio y largo plazo, ha de
provocar la actual movilidad tanto en el "sistema de actividad” (distribucidén espacial de la
poblacidn, ocupacidn del suelo, actividad econdmica, modos de vida, etc) como en la oferta de
transporte. Por ello en los veinte ltimos afios se han ideado un gran mimero de modelos para
la previsién de tales cambios y de sus efectos sobre la movilidad, basados todos ellos en
diferentes enfoques y técnicas. La realidad muestra sin embargo que la aplicacién de tales
modelos no se ha extendido mucho, debido en parte a su complejidad pero también al
escepticismo que se ha ido implantando entre los usuarios (tanto investigadores como
planificadores) a la vista de los decepcionantes resultados obtenidos tras la aplicacién de los
primeros modelos, los menos elaborados. De ahi que en la prictica se siga recurriendo, para
los estudios de previsién, a los convencionales modelos gravitatorios (WERNER, 1985;
BRUTON, 1985; SENIOR, 1979).

No obstante existe una opinién generalizada a favor de la utilizacién de una segunda
generacién de modelos, los llamados modelos interactivos, méds perfeccionados que los
anteriores y a los que se les reconoce undnimemente un gran papel como ayuda a la decisién
(PAULLEY, 1987).

CONCLUSION.

Tomando como hilo conductor ¢l estudio de la movilidad, se ha presentado en las paginas
anteriores una breve seleccidén de textos representativos todos ellos de los caminos por los que
actualmente discurre la geografia del transporte. Seguramente los lectores echarén en falia gran
nimero de referencias, debido entre otras cosas a la imposibilidad de abarcar la totalidad de
dichos caminos. Afortunadamente, mientras la geograffa del transporte "encuentra su
identidad” (GIMENEZ Y CAPDEVILA, 1986), no cesa de avanzar y de contribuir de forma
valiosa a explicar el mundo en que vivimos. Hasta ahora se ha prestado mayor atencién a los
estudios realizados a escala nacional, regional y local, como hemos expuesto anteriormente en
relacién con la movilidad. No obstante de cara al futuro, los cambios tecnolégicos observados
en los transportes exigen la realizacién de estudios a escala mundial (HAY, 1985). A este
respecto queremos acabar volviendo a Rimmer y a sus constataciones sobre la evolucién
reciente de esta rama. En efecto, nada mds esperanzador (en un medio universitario como el
nuestro, algo reacio a mirar fuera de su entorno) que las recientes tendencias "cosmopolitas” de
la geografia del transporte. Esperamos con interés las futuras investigaciones sobre el "sistema
mundial”, incluyendo redes y desplazamientos intercontinentales (de personas, bienes ,
recursos € informacion); sobre las "regiones mundiales”, poniendo énfasis en las relaciones
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entre transportes y desarrollo desigual a esta escala; y sobre las "ciudades mundiales”,
considerando las conexiones entre todas ellas mediante los transportes intercontinentales asi
como ¢l impacto de tales transportes en los usos de suelo y en el medio ambiente (RIMMER,
1988). En conclusién coincidimos con Rimmer en que los gedgrafos del transporte deben de
desempeiiar un papel fundamental en la divulgacién de los cambios del espacio mundial en los
préximos afios.
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