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R E S U M E N :  El estudio de la movilidad constituye una de las principales tendencias de la 
Geografía del Transporte. Tras diversas consideraciones de orden conceptual, el articulo presenta la 
problemática de la movilidad en los espacios urbano y regional. En ambos casos se examinan los 
métodos de análisis más utilizados por geógrafos, ingenieros y planificadores del transporte. 

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

Sumario: Introducción.- Concepto de movilidad.- El Estudio de la Movilidad.- 
Conclusión.- Bibliografía 

INTRODUCCION. 

Una de las secciones más interesantes de las revistas de geografía, en aquéllas que la 
conticncn, es la que se dedica a la revisión o al comentario, por parte de algún especialista, de 
los avances observados en los diversos temas a partir de la literatura reciente. No es, 
naturalmente, el caso de este modesto artículo, que sólo pretende compartir las investigaciones 
dc su autora en el transcurso de una estancia en el departamento de geografía de la Universidad 
dc sheffield1. Me refiero a crónicas como las últimas publicadas por Peter Rimmer sobre la 
cvolución de la geografía 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 geografía humana y, lo que es más importante, su contribución a un 
mejor conocimiento del espacio a todas las escalas. En efecto, tal es la función última de los 
estudios sobre el movimiento de personas y mercancías por todos los modos de transporte; de 
los análisis dc redcs, de los dcdicados a los movimientos de recursos e información; de los que 
cstablcccn las rclacioncs entre transporte y desarrollo regional; de los que destacan las relaciones 
cntrc el transporte y los usos de suclo, etc. Es evidentemente un campo de investigación 
amplísimo, lo quc justifica quc la presente rcflcxión deba de dar preferencia a algunos aspectos, 

' Dicha estancia, que tenía como objeto estudiar los métodos y tendencias actuales de la geografia del transporte, 
fue posible gracias a la bcca concedida por la comisión CAI/CONAI ( formada por la Caja de Ahorros de la 
lnmaculada y la Diputación General de Aragón). Igualmente quiero agradecer la atención que me dispensó el 
director dcl departamento de geografía. Dr. Alan Hay así como sus valiosas orientaciones durante toda la 
investigación. Por último vaya también mi agradecimiento al profesor Sevenno Escolano por sus pertinentes 
sugcrericias ira? la lcctura del borrador de este artículo. 
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como son los relacionados con el transporte de personas y, más concretamente, con el estudio 
de la movilidad. 

Recordemos para empezar que los transportes en general, y los de personas en particular, 
reflejan en sus características la adaptación a un mundo en contínuo cambio (NIJKAMP y 
REICHMANN, 1987; POTRYKOWSKI, M. 1986) en el cual, por otra parte, cada vez son 
mayores los contrastes entre las sociedades y países considerados avanzados, y los países del 
llamado Tercer Mundo. En efecto, atrás quedó para los primeros el tiempo de la expansión de 
las infraestmcturas de transporte, para atender una demanda creciente. Sin embargo en vastas 
áreas de los países menos desarrollados los medios de transporte para personas, mercancias, 
información, etc. son todavía escasos o inexistentes (CHATTERJEE y NIJKAMP, 1983; 
OWEN, 1988; HOWE y RICHARDS, 1984; BOVILL, 1978 ). Dicho de otra manera el foso 
entre países ricos y pobres, o por lo que se refiere al transporte, entre países "móviles" e 
"inimóviles" 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). 

1. EL CONCEPTO DE MOVILIDAD. 

La literatura correspondiente a la geografía del tansporte muestra que la oferta de 
lransporte ha dejado de ser el tema central de los estudios que tienen como marco nuestro 
"primer" mundo. De hecho desde hace algún tiempo la preocupación de los gobernantes, e 
igualmente el interCs de los investigadores, se encuentra en el análisis de la demanda (es decir, 
de las corrientes de personas y mercancías) actual y futura, a todas las escalas territoriales. En 
efecto, "a corto plazo no resulta ya tan necesario como antes la creación de grandes 
infraestmcturas "....Hoy en día el principal objetivo es el de responder lo mejor posible a una 
demanda más compleja en su composición y en su evolución" (MOPU, 1984). Y como 
decíamos, más que la demanda es la "movilidad" el objeto de tales investigaciones. Según 
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 demás actividades determinadas por las motivaciones del indivíduo 
(REICHMANN, 1983). Se considera, por tanto, que la razón última del desplazamiento es la 
decisión. De esta forma la geografía 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 "tráfico" 
(BANISTER, 1985). Pero en cualquier caso creemos poder afirmar que el análisis de la 
demandalmovilidad es una buena aproximación al estudio de los sistemas de transporte; y que, 
además, confirma la calidad de la geografía del transporte para la explicación 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 atención de los poderes publicos ha 
pasado de las redes a los tráficos 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 
identificación de los factores que intervienen en las decisiones de desplazamiento (FISFIIER, 
1987). En esta orientación de las investigaciones, se sigue destacando la importancia de una 
fuerte base teorética como fundamento del uso de modelos y métodos analíticos. Ahora bien, 
 qué métodos son los mis adecuados o los que mejor se corresponden con tales fines? A este 
respecto la literatura existente es unánime al recomendar la sustitución de las habituales técnicas 
estadísticas de carácter 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 más reputados son los modelos desagregados, que constituyen la 
segunda generación de modelos behavioristas (PIPKIN, 1986). No obstante su dificultad de 
aplicación restringe su uso habitual al medio urbano. Para el estudio de la movilidad a otras 
escalas, fundamentalmente a escala regional, se utilizan otros modelos derivados de la 
aplicación al transporte del análisis de sistemas. Un caso especial lo constituye el medio rural 
donde todavía la capacidad de desplazamiento puede verse limitada por la calidad de la oferta de 
transporte y tambibn, dada la importancia del transporte público, por las imperfecciones del 
mercado. Por ello el análisis y, en su caso, la previsión de la demanda tienen como base las 
características, actuales y previstas, de la oferta de transporte (ANON, 1979; BANISTER, 1983 
y 1985; NUTLEY. 1984). 

2.1. La movilidad en el espacio urbano. 

Uno de los elementos básicos para el funcionamiento de los espacios urbanos es, sin 
duda, su sistema de transporte. En efecto el crecimiento en extensión, paralelo al de la 
población, así como la segregación zona1 justifican sin necesidad de insistir más la importancia 
del transporte en la "escena urbana" (TAYLOR, 1983). Es también este medio el idóneo para 
estudiar la movilidad de la población corno factor básico 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 vehículo privado (sin olvidar los 
relacionados con el género o la edad), etc, en la capacidad de desplazamiento. 

Los estudios sobre la movilidad de la población urbana, tienen ya una gran tradición en la 
geografía norteamericana (HANSON, 1984) pero bastante menos en Europa con la excepción 
de algunos países: Austria, donde destacan los trabajos del Dr. Fisher en el departamento de 
geografía 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 más conocidas serán 
seguramente las investigaciones dirigidas por el profesor Hagerstrand en el "Research Group 
for Process and Systems Analysis in Human Geography", de la universidad de Lund. 

A pesar de que la bibliografía anglosajoria emplea este término, entendernos que aquí se refiere específicamente 
a la sociología, psicología social, antropología y disciplinas afines. 
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Como se sabe (POTRIKOWSKY y TAYLOR, 1984) los avances en esta materia han ido 
publicándose regularmente en revistas como Environment and Behaviour, Economic 
Geography, Environment and Planning Serie A, Geography of the Urban Environment, etc. 
Sin embargo una síntesis del estado actual de la cuestión apareció en "Geography of the Urban 
Transportation", editado por la geógrafa noneamericana Susan Hanson de la Clark University 
(HANSON, 1986). La tesis que subyace en la mayoría de las contribuciones es la de que el 
cstudio de la movilidad, o de la demanda de desplazamiento, en el espacio urbano exige la 
consideración de los indivíduos -y no de las zonas- como unidad de análisis. 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 proliferación de un gran número de modelos que nutren 
numerosas obras de síntesis (WHITE y SENIOR, 1983; BRUTON, 1985; BLUNDEN y 
BLACK, 1984; etc.). Tales modelos siguen siendo muy utilizados en la práctica 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 respuestas" relativas a las personas, a su capacidad efectiva para desplazarse 
y a las consecucncias de dicha capacidad (HANSON, 1986). 

El enfoque desagregado, en cambio, proporciona abundante información sobre los 
dcsplai,amientos de los indivíduos a lo largo del día en el espacio urbano. De sus datos deduce 
información detallada sobre las pautas dc desplazamiento, sobre los propios indivíduos que se 
desplazan y sobre el contexto urbano en el quc se toman las dccisiones de desplazamiento. Se 
puedcn además inferir y comprender las relaciones entre los flujos observados y los usos de 
suelo urbanos. No obstante tales métodos también tiencn inconvenientes y el menor de ellos no 
cs su dificultad de aplicación. La forma más frecuente (LENNTORP, 1981; ELLERGARD, 
1977, etc) es la distribución entrc un número variable de ciudadanos, escogidos al azar, de una 
especie de "diario de viaje" en cl que deben de anotar todos sus desplazamientos, así como sus 
características (objeto, longitud del recorrido, destino, modo de transporte utilizado, etc). Se 
comprende fácilmente por ello que su aplicación no haya sido muy frecuente en los circulos 
relacionados con la administración pública (servicios municipales de transportes, etc); y que sus 
partidarios más incondicionales pcrtcncí.can a los ámbitos académicos (HARTGEN, 1981). 

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

Coino se acaba de señalar, la aplicación de los métodos dcsagregados es muy complcja, 
por lo que su uso se ha limitado al cspacio urbano. A escala rcgional los gcógrafos del 
uansporte, o quienes rcalizan invcstigacioncs sobrc la maicria, preficren abordar el cstudio dc la 
movilidad -tanto de personas como dc mcrcancías- en cl marco ofrccido por la tcoría de 
sisicinas. No es Csta, sin cmbargo, una novcd;id: cl cnloquc "sisiémico" aplicado al campo dcl 
transporte se dcsarrolla dcsdc finalcs de los cincuenta, ccntrándosc en primcr lugar en los 
:rspcctos tecnológicos dc los mcdios dc transporte, y cxtcndiéndosc postcriormcntc a los dcmás 
clemcntos del sistema. Son por cllo míiliiplcs las Iorinulacioncs dc "sistcinas dc transportc" 
aparecidas dcsdc enionces. A modo dc cjcinplo sc ha seleccionado una quc puede scr 
rcprcscntariva por haber sido idcada por cl profesor isniclí Shalom Rcichinann, buen conoccdor 
dc la cxpcriencia anglosajona y dc la tradición franccsa (Fig. 1). Scñrila su aulor que "coino 
todo sistcina el de transportes no runciona en cl vacío; dcpcndc dc un "entorno operacional" que 
dctcrmina tanto los resultados como las limitacioncs dcl propio sistema" (REICHMANN, 
1983). En la práctica dcl aniílisis, por tanto, cs irnposiblc ignorar la dependencia dcl sisicma de 
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entre transportes y desarrollo desigual a esta escala; y sobre las "ciudades mundiales", 
considerando las conexiones entre todas ellas mediante íos transpones intercontinentales así 
como el impacto de tales transportes en los usos de suelo y en el medio ambiente (RIMMER, 
1988). En conclusión coincidimos con Rimmer en que los geógrafos del transporte deben de 
desempeñar un papel fundamental en la divulgación de los cambios del espacio mundial en los 
próximos años. 
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