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Resumen:

Este articulo presenta un trabajo exploratorio para determinar en qué medida
diferentes variables territoriales descriptivas del area metropolitana de Barcelona
afectan a los patrones de movilidad de los ciudadanos. Aunque se conoce la estrecha
vinculacion entre forma urbana y la generacion de patrones de movilidad especificos,
el proposito del estudio es dar evidencia clara de esta relacion a un nivel infra
municipal. Debido a la diversidad de factores que intervienen en la eleccion modal,
estas variables se interrelacionan con otras asociadas a caracteristicas
sociodemograficas de la poblacion, asi como con los niveles de servicio del transporte
publico, o con las caracteristicas de las redes de movilidad peatonal y en bicicleta.

Se aplican modelos de regresion lineal para explicar el reparto modal a nivel infra
municipal como variable de respuesta. Este proceso utiliza diferentes conjuntos de
variables (orografia, forma urbana y uso del suelo, nivel de servicio y accesibilidad del
transporte publico, y otras socioecondémicas, entre otras) como informacién
independiente, para explicar dos variables claves: el peso de los modos no motorizados
(a pie y bicicleta) en el reparto modal, y la cuota modal de los modos de transporte
sostenibles (a pie, bicicleta y el transporte publico). Los resultados muestran que,
efectivamente, las variables relacionadas con los usos del suelo y caracteristicas de la
red de transporte pueden explicar en gran parte las pautas de movilidad de la
poblacién, y que las caracteristicas sociodemograficas tienen menor importancia.
Cuando se integran todas las variables, se observa como las variables que mejor
explican el uso de los medios de transporte sostenibles estan relacionadas con: la
menor pendiente, la elevada densidad urbana, un elevado porcentaje de parcelas con
usos de suelo mixtos, una elevada oferta de transporte publico y una elevada densidad
de poblacion.
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1. Introduccion
Actualmente el marco normativo y de planificacion a escala europea y estatal en materia
de medio ambiente urbano, trata de promover modelos urbanos que minimicen el
cambio climatico, mejoren la calidad del aire o reduzcan el ruido de las ciudades, entre
otros, a partir de la reduccion del transito rodado.
Las estrategias urbanas para el medio ambiente urbano, la evaluacién ambiental de
planes y programas o la planificacion de la movilidad a escala urbana y metropolitana,
por poner algunos ejemplos, son herramientas de caracter estratégico, que pueden
incidir en instrumentos de caracter vinculante, como los relacionados con la ordenacion
territorial y el planeamiento urbanistico de forma que se vinculen a estos principios. Es
conocido, en este sentido, que los distintos modelos de implantacion urbana y la
distribucion de los usos del suelo en el territorio, tienen consecuencias en la generacion
de patrones méas o menos eficientes en la movilidad de personas y de mercancias.
En Catalufia y en el resto de Espafia, la ordenacion del territorio y el planeamiento
urbanistico, si bien han empezado a integrar la movilidad sostenible en sus principios y
en sus planeamientos tedricos, su practica requiere mejorar sustancialmente su enfoque,
sus metodologias y procedimientos para integrar mejor la relacion existente entre
movilidad y urbanismo. En consecuencia, las orientaciones y los criterios urbanisticos
que implican una movilidad mas eficiente no se han trasladado suficientemente en la
préactica urbanistica a diferentes escalas. Reconociendo este vinculo, en algunos paises
de nuestro entorno y aunque todavia con resultados diversos, las agendas de las
administraciones tratan de desarrollar politicas innovadoras desde hace décadas en esta
direccion. Puede destacarse en este caso la experiencia holandesa, donde la
implantacion de medidas en esta linea esta méas desarrollada.
El objetivo de este articulo es el de exponer los resultados de un trabajo en el que se
analiza la relacién existente entre los patrones de movilidad de la poblacion y la forma
urbana y los usos del suelo en el area metropolitana de Barcelona. Actualmente existen
pocas referencias bibliograficas sobre esta cuestion hecha desde una aproximacion
cuantitativa y a una escala inframunicipal en el territorio metropolitano de Barcelona.
La estructura y el contenido de este articulo son los siguientes:

e Marco tedrico de referencia.

e Fuentes de informacion, bases de datos y tratamiento estadistico.



e Anadlisis de la influencia de la forma urbana y los usos del suelo en los patrones
de movilidad cotidiana de la poblacion residente en el area metropolitana de
Barcelona.

e Conclusiones.

2. Marco teorico

El comportamiento diferencial de la poblacion en relacion a la utilizacion de los modos
de transporte para realizar las actividades diarias, se explica por causas de naturaleza
muy distinta. En primer lugar y, teniendo en cuenta que el uso de los modos de
transporte estd estrechamente relacionado con los motivos por los cuales se desplaza la
poblacion, la edad y la situacion laboral en la medida que influyen en los tipos de
actividades (motivos de desplazamiento), son los elementos que claramente contribuyen
en esta eleccion. Es decir, en la medida que la edad o la situacién laboral implican
necesidades distintas y, por lo tanto, usos del tiempo distintos, ello se traduce en
patrones de movilidad diferenciales en lo referente a distancias y modos principales de
desplazamiento. Asi pues, la poblacion activa ocupada es la que mas usa el vehiculo
privado, por la influencia que ejerce la mayor distancia recorrida entre lugar de trabajo y
de residencia. Las personas retiradas generalmente se desplazan a pie, ya que
acostumbran a realizar principalmente actividades de mayor proximidad al lugar de
residencia como pueden ser compras, el paseo o ir al médico. Los jovenes entre 16 y 24
afios se desplazan mayoritariamente a pie o en transporte publico, por su menor
autonomia, ya que hasta los 18 afios no pueden obtener la licencia para conducir un
coche; y, a la vez, por su menor autonomia econémica, ya que buena parte de la

poblacion situada en esta franja de edad es estudiante.

El sexo, por su parte, ejerce una influencia notable en el uso de los medios de
transporte. Los desequilibrios existentes entre hombres y mujeres en relacion a aspectos
como la renta, la distribucion de las tareas del hogar o el cuidado de los nifios u otras
personas dependientes, son factores que implican que dentro de un mismo grupo de
edad o de una misma situacion laboral, las mujeres se desplazan en mayor proporcion

andando y en transporte pablico que los hombres.

Por su parte, el nivel de renta de los individuos también ejerce una clara influencia en el

uso de los modos de transporte, ya que, a mayor nivel de renta, los niveles de
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motorizacion aumentan por su mayor capacidad adquisitiva. En el conjunto del area
metropolitana, practicamente el 30% de los hogares no disponen de coche porque
declaran que no se lo pueden permitir (ECVHP 2011). Ademas, se conoce que el 39%
de los hogares con menos ingresos (menos de 14.000€ anuales) dispone de coche,
mientras la disponibilidad de coche asciende al 80% en los hogares a mayores ingresos
(mas de 45.000€ anuales) (ECVHP 2011).

A la vez, el ciclo econdmico que repercute en el nivel de renta de los hogares, tiene
influencia en los patrones de movilidad, tanto en los recorridos como en los modos de
transporte utilizados. Un ciclo expansivo suele relacionarse con mayor uso del vehiculo
privado, mientras que un ciclo economico regresivo tiende a hacer descender la

movilidad y puede también ejercer influencia en la eleccion modal de la poblacion.

También hay que considerar una dimension preferencial de los individuos, que esta
estrechamente relacionada con valores sociales predominantes o determinados
estereotipos vigentes, que influyen en las preferencias de eleccion modal. Un claro
ejemplo de esto lo pone de manifiesto la eleccion residencial: escoger un lugar de
residencia, condicionado por el precio (renta) o por las caracteristicas fisicas de la
vivienda, implica a la vez la toma de decisiones vinculadas con la movilidad cotidiana,

de forma que ésta es, en parte, una eleccion.

Algunos resultados de los motivos para utilizar los distintos medios de transporte,
recogidos en las encuestas de movilidad, también ayudan a entender en qué medida las
predisposiciones y preferencias individuales inciden en la eleccion modal. De hecho,
ademas de poner de manifiesto la incidencia de elementos relacionados con la oferta de
transporte disponible, el tiempo de viaje o la comodidad, las respuestas también reflejan
aspectos preferenciales. En el area metropolitana de Barcelona, se observa como la
preferencia por el vehiculo privado es una respuesta ampliamente citada como motivo
para no utilizar el transporte publico (el 12,8% de las respuestas, segun EMEF 2013).
Esto evidencia la perdurabilidad de determinados valores asociados al vehiculo privado
como pueden ser la libertad de movimiento, la privacidad fisica o la aceptacion social
del coche como elemento substancial para la competitividad econémica de un territorio.
En este sentido, hay que tener presente que de la misma forma que hay una parte de la
poblacién que se considera captiva del transporte publico (es decir, es usuaria del

transporte publico porque no tiene coche, no tiene permiso de conducir o no tiene otra
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opcidn), también hay un sector de la poblacién que se puede considerar captiva del
vehiculo privado, de manera que la oferta en transporte publico no condiciona su

eleccion modal y se decanta casi siempre por el vehiculo privado.

Des del punto de vista territorial, cuando la agregacién de determinadas caracteristicas
sociodemogréaficas se concentran en un territorio (como por ejemplo, una tasa de
envejecimiento elevada, un nivel de pobreza o de vulnerabilidad elevadas, o por lo
contrario con una concentracion de poblacién de rentas altas o con niveles de estudios
elevados) y se da una cierta segregacion de la poblacion residente de un determinado
perfil social, puede implicar la creacion de patrones de movilidad territoriales
diferenciados de acuerdo con los patrones de movilidad méas habituales del perfil social

dominante.

No obstante, la literatura cientifica recoge desde hace tiempo la fuerte incidencia que
tiene el modelo de asentamiento urbano y de los usos del suelo en la eleccién modal.
Son, por lo tanto, notables las diferencias que se dan en los patrones de movilidad de
acuerdo con el modelo de implantacion de las distintas actividades en el territorio. Es
decir, se observa una estrecha relacion entre las caracteristicas del entorno urbanizado y

los patrones de la movilidad de la poblacion.

La forma urbana y los usos del suelo, pueden hacer referencia a conceptos muy amplios
y a una amplia diversidad de caracteristicas de las zonas urbanizadas, asi como de
escalas de proyeccion y de andlisis distintos. La dispersion, la baja densidad, la
zonificacion, la morfologia urbana o las tipologias edificatorias, pueden ser en este
sentido, componentes que ayuden a orientar en la creacion de estructuras urbanas
dirigidas a unos determinados patrones de movilidad. Muchos estudios han tratado de
relacionar estos componentes y su vinculacion con la generacion de determinados
patrones de movilidad, en relacion a diferentes aspectos descriptivos de la movilidad de
la poblacién. Entre estos, pueden destacarse las distancias recorridas medias, la tasa de
motorizacion de la poblacion residente, el reparto modal de los desplazamientos o el
consumo de carburante. Se proponen, asi, cual puede ser la caracterizacion de los
componentes del modelo de implantacién urbana de ciudades o barrios orientados a

patrones mas sostenibles de movilidad.

Peter Calthorpe puede ser considerado, en este sentido, el pionero del concepto TOD
(Transit Oriented Development) entendido como “desarrollo orientado al transporte
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sostenible”. Los barrios o zonas orientadas al transporte sostenible se entienden como
aquellos espacios urbanos caracterizados por mezclar distintas funciones o usos,
préximos a una estacion de transporte publico y al nucleo comercial y por un espacio
urbano de calidad para la movilidad a pie o en bicicleta, con lo cual se promueve el uso
del transporte publico y los modos activos (a pie y en bicicleta). Este concepto ha ido
evolucionando con las aportaciones de Robert Cervero afiadiendo aspectos relativos al
tipo de disefio urbano y sobre la implicacién de los promotores en los costes de la
infraestructura (Cervero et al. 2002).

Estos nuevos conceptos se integran dentro de lo que se Ilama urbanismo sostenible o
urbanismo ecosistémico, que ademas de plantear ciudades y barrios integrados con el
entorno, buscan potenciar la caminabilidad de los barrios y la eficiencia de los
desplazamientos generados. Se plantea, por lo tanto, un nuevo paradigma en el que el
proceso de expansion urbana vivido en muchos entornos metropolitanos (y que hacen
crecer en extension las ciudades), se vea frenado para establecer nuevos procesos de
densificacion, de reforma y mejora urbana, haciendo mas eficiente el entorno ya

construido.

La fuerte influencia que ejerce la forma urbana y los usos del suelo, en particular, en la
region metropolitana de Barcelona, se constata con algunos datos sobre la
disponibilidad de vehiculo privado, el nivel de renta o las caracteristicas del lugar de
residencia. Asi, en los hogares con el mismo nivel de renta y localizados en coronas
diferentes des del punto de vista de la densidad y la complejidad, la disponibilidad de
vehiculo privado disminuye a medida que nos acercamos a Barcelona (con mayor
complejidad y densidad). En este sentido, los barrios mas densos, compactos en su
forma y complejos en sus funciones, por lo tanto, favorecen patrones mas sostenibles de
la poblacion (Rueda, 2012).

Vinculado a esta aproximacion, la caminabilidad de las ciudades a la vez se relaciona
con la mejora de la salud de la poblacién. Es decir, el sedentarismo ligado a modelos de
movilidad orientados al vehiculo privado, genera problemas de salud entre la poblacién.
La falta de ejercicio fisico diario y constante, relacionado con el uso del vehiculo
privado para cualquier desplazamiento y, especialmente para para acceder al trabajo,
repercute en la salud de las personas. Un estudio reciente (Lear, Scott A et al, 2017)



afirma que 1 de cada 12 muertos se podria prevenir incorporando en la rutina diaria

habitos como el ir andando al trabajo.

2. Metodologia

2.1. Fuentes de informacion

Se ha recopilado la informacion cuantitativa disponible y considerada de interés para
describir la forma urbana, los usos del suelo, las caracteristicas sociodemograficas de la
poblacion residente e informacidn relacionada con la movilidad y las redes de transporte
del territorio del area metropolitana de Barcelona®, con la posibilidad de disponer
informacidn a escala inframunicipal de las denominadas zonas de transporte (Tabla 1).
Las zonas de transporte son una subdivision municipal utilizada en las encuestas de
movilidad que entre 2011 y 2013, elaboraron la administracion metropolitana (Area
Metropolitana de Barcelona) y la Diputacion de Barcelona. Estas zonas de transporte
corresponden a la actualizacion de las utilizadas en la Encuesta de Movilidad Cotidiana
de Catalufia 20062 (Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006, EMQ 2006)
y que agregan secciones censales. La necesidad de segmentar la informacion a esta
escala se explica porque es la unidad territorial minima de la cual se dispone
informacién del reparto modal de la movilidad de la poblacion. La mayoria de la
informacion ha sido tratada a partir de sistemas de informacién geogréafica para poderla
obtener a escala de zona de transporte.

Las fuentes de informacion son de naturaleza muy diversa. El catastro inmobiliario ha
permitido elaborar un conjunto de indicadores relacionados con la complejidad, la
densidad de poblacién y la intensidad de ocupacién del suelo. Adicionalmente, se ha
utilizado informaciéon de base elaborada en distintos instrumentos de planificacion
metropolitanos, como el Plan de Sostenibilidad Ambiental del Area Metropolitana de
Barcelona (PSAMB, 2014) y el Plan Metropolitano de Movilidad Urbana del Area

1 Aunque el ambito territorial de influencia de la conurbacién de Barcelona se extiende al conjunto de la region
metropolitana de Barcelona (entendido como ambito territorial funcional catalan en el marco de planificacion
territorial en Catalufia) y que su mercado laboral se amplia fuera de este &mbito, este trabajo toma como referencia el
conjunto de los 36 municipios integrantes de la administracion metropolitana de Barcelona (Area Metropolitana de
Barcelona, AMB). Por una parte, ello se debe a la inexistencia de datos relativamente actuales de la movilidad de la
poblacion para el conjunto de la regién metropolitana de Barcelona. Por otra parte, también se explica porque el
AMB es una administracion con plenas competencias urbanisticas, en el marco de la Ley 31/2010 de creacion del
Area Metropolitana de Barcelona.

2 La Encuesta de movilidad cuotidiana de Catalufia 2006 es una estadistica promovida por la Autoridad del
Transporte Metropolitano (ATM) a fin de conocer de forma quinquenal la movilidad de la poblacién de la regién
metropolitana de Barcelona. En los afios 1996 y 2001 se elaboraron las dos primeras ediciones. En la edicion del afio
2006 se amplia al conjunto del territorio catalan, al mismo tiempo que se incluye en el Plan Estadistico de Catalufia
2006-2009, formalizandose como estadistica oficial.
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Metropolitana de Barcelona (PMMU) (en fase de redaccion). Entre estos hay: la escala
(Urban Canyon street Ratio, UCR) o el grado de pacificacion de las calles y la cobertura
del transporte puablico. Se incluye informacién sobre las tipologias de tejidos
residenciales y el espacio verde urbano a partir de bases de datos georreferenciadas
elaboradas por los servicios técnicos de la administracion metropolitana.

En lo referente a la informacion socioeconomica, se utilizan datos del Censo de
Poblacion y Viviendas del afio 2011: tasa de envejecimiento, tasa de paro, nivel de
estudios de la poblacion y la proporcion de residentes nacidos fuera de Espafia. Se
afiade informacion del nivel de renta de los residentes de las zonas de transporte
obtenida a partir de un estudio de imputacion de la renta a escala de seccidn censal
(Sarasa et al., 2015).

La fuente utilizada para obtener informacion de la movilidad metropolitana,
corresponde a la Base de datos de movilidad metropolitana 2011/20133, a partir de la
cual se extrae el reparto modal de la poblacion residente de las 169 zonas de transporte

en las que se ha dividido el territorio metropolitano.

Tabla 1.Variables recogidas y segmentadas a escala de zona de tranporte para el conjunto del area
metropolitana de Barcelona

Variable Descripcion Fuente
Pendiente Pendiente mediana del viario urbano (%) Cartografia 1:25.000, ICGC
Poblacién estimada por parcela/superficie Catastro Inmobiliario 2015;
Densidad urbana de poblacién  parcela (hab/ha) Censo de Poblacion y Viviendas
2011 (INE)
Densidad residencial de Poblacion estimada por parcela/superficie Catastro Inmobiliario 2015;
” techo residencial (hab/ha) Censo de Poblacién y Viviendas
poblacion 2011 (INE)
[(- nZi=1 Pi Log2 Pi) x superficie] Catastro Inmobiliario 2015

Donde: n es el nimero de usos distintos, Pi es
indice de diversidad Shannon  la abundancia relativa de cada categoria de uso
y Log2(Pi) es el logaritmo en base 2 sobre la
abundancia relativa de cada uso
Techo construido no residencial/total techo Catastro Inmobiliario 2015

Usos no residenciales .
construido (%)

3 El AMB vy la Diputacién de Barcelona promovieron la elaboracién de dos encuestas de movilidad entre 2011 y
2013: Encuesta de movilidad a los municipios de la primera corona metropolitana de Barcelona 2011 (excepto
Barcelona) y Encuesta de movilidad a los municipios de la segunda corona metropolitana 2013.

El objetivo fue el de aportar informacién para la redaccion de los planes de movilidad urbana de 35 municipios
metropolitanos, con una muestra de 28.200 individuos. No se recogieron los desplazamientos de los residentes a
Barcelona ni de los residentes del resto de la regién metropolitana de Barcelona. Por ello y atendiendo que no se hizo
una nueva edicién de la Encuesta de movilidad cotidiana el afio 2011, el IERMB elabor6 un trabajo de fusion de
diversas encuestas, ya que se requeria disponer de un retrato actualizado del conjunto de los desplazamientos del area
metropolitana, como informacion de soporte a estudios y proyectos de transporte vinculados al plan de movilidad
metropolitano.

El trabajo de fusién incorpora las dos encuestas de movilidad promovidas por el AMB vy la Diputacion de Barcelona,
donde ademés afiade informacion de los desplazamientos de los residentes de Barcelona y del resto de la regién
metropolitana de los residentes a Barcelona (a partir de la EMQ 2006 y la Encuesta de movilidad en dia laborable
2011 y 2013, EMEF). Esta fusion ha sido posible porque la metodologia de creaciéon de las bases de datos es la
misma. Aun asi, hubo un trabajo de armonizacion de algunos elementos para que esta fusion fuera posible.
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Techo construido residencial/techo construido  Catastro Inmobiliario 2015
otros usos*100

Porcentaje de parcelas con mas de un uso (%)  Catastro Inmobiliario 2015
(Se excluye el uso almacén-estacionamiento)
Tipo de tejido residencial Tipologia de tejido residencial principal
principal (bloques, ensanche, histérico y unifamiliar)
Parques urbanos/suelo urbano (%)

Ratio Residencial/no
residencial

Parcelas con usos mixtos
AMB 2015

Mapa de usos del suelo 2011
(AMB)
Relacion entre la altura y la anchura de la calle  Plan de Sostenibilidad
Urban Canyon street Ratio UCR =1 Regular Canyon Ambiental del Area
(UCR) UCR <0,5 avenidas urbanas Metropolitana de Barcelona
UCR =2 tejido urbano de calles estrechas (PSAMB, 2014) (AMB)
Superficie de techo construido sobre rasante Catastro Inmobiliario 2015
[superficie parcela
Poblacién a menos de 500 metros de una
estacion de alta frecuencia (metro, tranvia 'y
servicios urbanos de FGC) (%)
Poblacién a menos de 1.000 metros de una
estacion ferroviaria de media
distancia/cercanias (%)
Poblacién a menos de 250 metros de una Elaboracion propia a partir del
parada de autobUs de 3 0 més expediciones en  Plan Metropolitano de Movilidad
hora punta (%) Urbana (PMMU) Documento de
diagnosis, objetivos y lineas
estratégicas (IERMB)
Poblacién servida por 2 0 mas servicios de alta Elaboracién propia a partir del
Poblacion con niveles de frecuencia (referido a los tres indicadores Plan Metropolitano de Movilidad
servicio de transporte publico  anteriores) (%) Urbana (PMMU) Documento de
elevados diagnosis, objetivos y lineas
estratégicas (IERMB)
Longitud de redes para peatones y bicicletas/  Plan Metropolitano de Movilidad
Longitud red viaria (urbano, convencional 10 Urbana (PMMU) Documento de
2 calzadas) (%) diagnosis, objetivos y lineas
estratégicas (IERMB)
Cartografia 1:25.000, ICGC
Poblacion > 65 afios / poblacion < 15 afios Censo de Poblacién y Viviendas
(%) 2011 (INE)
Poblacién en situacion de paro (%) Censo de Poblacion y Viviendas

Espacio verde urbano

Floor Area Ratio (FAR)

Generalitat de Catalunya 2011.

Estaciones de ferrocarril de Actualizacién IERMB

alta frecuencia

Generalitat de Catalunya 2011.

Estaciones de ferrocarril Actualizacion IERMB

regional/cercanias

Paradas de autobus de alta
frecuencia

Vias amables

indice de envejecimiento

Tasa de paro

Metodologia EPA 2011 (INE)
Poblacion con estudios Poblacion > 25 afios con estudios superiores Censo de Poblacién y Viviendas
superiores (%) 2011 (INE)
Poblacion nacida fuera de Paoblacion nacida fuera de Espafia (%) Censo de Poblacién y Viviendas
Espafia 2011 (INE)

Poblacion con renta alta
Poblacion con renta baja

Poblacién con renta alta (%)
Poblacién con renta baja (%)

Sarasa et al., 2015
Sarasa et al., 2015

Desplazamientos internos zona de residencia ~ Base de datos de movilidad
indice de autocontencion zona  (Residencia=Origen=Destinacion) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-

desplazamientos residentes (%) IERMB)

Desplazamientos internos zona de residencia  Base de datos de movilidad
indice de autocontencién zona  por motivo trabajo (R=0=D) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
laboral desplazamientos residentes por motivo trabajo IERMB)

(%)

Desplazamientos internos zona de residencia ~ Base de datos de movilidad
indice de autocontencion zona  por motivo estudio (R=0=D) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
estudios desplazamientos residentes por motivo estudio IERMB)

(%)

Desplazamientos internos zona de residencia ~ Base de datos de movilidad
indice de autocontencién zona  por motivos personales (R=0=D) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
personal desplazamientos residentes por motivos IERMB)
personales (%)

Desplazamientos internos al municipio Base de datos de movilidad
(Residencia=Origen=Destinacién) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
desplazamientos residentes (%) IERMB)

Desplazamientos internos al municipio por Base de datos de movilidad
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municipal laboral motivo trabajo (R=0=D) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
desplazamientos residentes por motivo trabajo IERMB)
(%)

Desplazamientos internos al municipio por Base de datos de movilidad
indice de autocontencion motivo estudios (R=0=D) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
municipal estudios desplazamientos residentes por motivo IERMB)

estudios (%)

Desplazamientos internos al municipio por Base de datos de movilidad
indice de autocontencion motivos personales (R=0=D) / total metropolitana 2011/2013 (AMB-
municipal personal desplazamientos residentes por motivos IERMB)

personales (%)

Con la observacion de los valores obtenidos, se procede a eliminar algunas variables
para realizar el analisis posterior, ya que en algunos casos la informacion resultante no
aporta informacion de suficiente valor. Este es el caso del indice de diversidad Shannon,
tipologia de tejidos residenciales dominantes en cada zona de transporte e informacion
de base para calcular indicadores sintéticos.

2.2. Base de datos y tratamiento estadistico

Muchas de las informaciones que explican la eleccién modal no estan disponibles en las
encuestas de movilidad, tales como la renta, el tipo de vivienda, la morfologia urbana, la
oferta de transporte pablico, el grado de pacificacion de las calles, etc. Es decir, para
vincular diferentes variables hay que utilizar una amplia diversidad de bases de datos
que habitualmente tienen escalas territoriales muy diversas. Se crea asi una base de
datos territorial a partir de las denominadas zonas de transporte en las que ademas de la
informacién del reparto modal de la poblacién residente, se afiade otra informacién
territorial, con la finalidad de observar en qué medida la forma urbana y los usos del
suelo intervienen en los patrones de movilidad de la poblacion.

Después de realizar un analisis descriptivo univariante, para poder observar las
relaciones entre variables y eliminar las que aportan informacién redundante, se
calculan las correlaciones entre variables y se obtiene la intensidad (valor) y la direccién
(2).

En términos generales, se observa una fuerte correlacion entre las variables referidas a
los indices de autocontencion segin motivo de desplazamiento, con las
autocontenciones que hacen referencia a todos los desplazamientos con independencia
del motivo. Al mismo tiempo, se da una fuerte correlacion entre el indicador FAR
(Floor Area Ratio, referido a la intensidad de ocupacion del suelo) y las siguientes
variables: la diversidad de usos de las zonas (porcentaje de parcelas de usos mixtos), la

densidad urbana de poblacion, la cobertura del transporte publico y el indice de
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autocontencion municipal. El indice de envejecimiento, por su parte, se correlaciona con
variables de entorno urbano y de movilidad, tales como la diversidad de usos en las
parcelas, la densidad urbana de poblacién o los niveles de cobertura del transporte
publico. Como es ldgico, la tasa de paro se correlaciona con la renta. Otro aspecto
destacable hace referencia a la correlacion entre la densidad residencial de poblacién
(calculada a partir de la poblacion en funcion del suelo residencial) y variables de tipo
socioecondmico, como son la tasa de paro o las rentas bajas. Esto se explica porque este
indicador se refiere a la intensidad de ocupacion de las viviendas.
Después del analisis de correlaciones, se procede a eliminar los siguientes indicadores:
tasa de paro, poblacion con renta alta y los 6 indicadores que hacen referencia a la
autocontencién en funcion del motivo de desplazamiento. Si bien el indicador FAR esta
estrechamente correlacionado con otras variables, se considera mantenerlo en el anélisis
multivariante. En consecuencia, es importante tener presente que a medida que aparezca
como variable explicativa la densidad urbana de poblacion, el grado de mezcla de usos,
también se estara haciendo referencia de forma indirecta a este indicador (y a la
inversa).
A partir de aqui, se realizan diferentes modelos de regresion lineal para explorar las
variables explicativas del reparto modal de la poblacion metropolitana. En concreto, las
variables a explicar de estos modelos son:

e Porcentaje del uso de los modos activos (a pie y en bicicleta) de los

desplazamientos segiin zona de transporte de residencia®.
e Porcentaje del uso del transporte publico de los desplazamientos segin zona de
transporte de residencia.
e Porcentaje del uso de los modos sostenibles (a pie, en bicicleta y en transporte

publico) de los desplazamientos segln zona de transporte de residencia.

3. Resultados

3.1. Caracteristicas generales del reparto modal en el area metropolitana de
Barcelona

La poblacion de los 36 municipios que forman parte de la administracion metropolitana

(AMB), y que se corresponden en buena parte con el &mbito de influencia de la ciudad

4 Aunque en el reparto modal de los modos activos se incluye la bicicleta, hay que considerar que debido al bajo nimero diario de
desplazamientos en bicicleta (alrededor de 160.000 desplazamientos diarios) en relacién a la movilidad a pie (llegando
précticamente a los 6 millones de desplazamientos diarios), los modelos seran Utiles para explicar en particular la movilidad a pie.
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de Barcelona, es del orden de 3,22 millones de habitantes, (alrededor del 43% de la
poblacion de Catalufia). Ocupan una superficie de 636 km?. Barcelona, con méas de 1,61
millones de habitantes, concentra practicamente el 50% de la poblacién metropolitana.
La poblacion residente realiza en un dia laborable 11,56 millones de desplazamientos.
La cuota modal de los modos activos es de 53,1%; la referida al transporte pablico es de
22,7%; el transporte privado llega al 24,2% (Base de datos de movilidad metropolitana
2011/2013).

Se observan diferencias muy notables en el uso de los modos de transporte segun el
municipio de residencia. En términos generales, el uso del transporte publico disminuye
a medida que nos alejamos de Barcelona, mientras que los desplazamientos en vehiculo
privado aumentan. Pueden encontrarse municipios donde el 70% de la movilidad diaria
se resuelve en vehiculo privado. En particular, los municipios emplazados en el margen
derecho del rio Llobregat, caracterizados por una importante presencia de tejidos
residenciales en forma de urbanizaciones de baja densidad. En otros municipios, mas
proximos a Barcelona, y localizados dentro del &mbito del ferrocarril metropolitano, la
cuota modal del vehiculo privado practicamente no llega al 18%.

Mapa 1. Desplazamientos seglin zona de residencia. Cuota modal a pie y en bicicleta (%6);
2011/2013

De i segln zona de resi it
% A pie y bicicleta

[19-30%
[2131-50%
W 51-60%
W61-73%

0 5km \
n

Fuente: IERMB, a partir de la Base de datos de movilidad metropolitana 2011/2013 (AMB-IERMB)
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Mapa 2. Desplazamientos seglin zona de residencia. Cuota modal del transporte publico (%);
2011/2013

segin zona de resi
% Transporte publico
| |Bajo (4 - 12%)
I Medio-bajo (13 - 20%)
7 I Medio-alto (21 - 28%)
0 Sim [\ M Ao (29 - 55%)

Fuente: IERMB, a partir de la Base de datos de movilidad metropolitana 2011/2013 (AMB-IERMB)

Mapa 3. Desplazamientos segin zona de residencia. Cuota modal a pie, en bicicleta y en transporte
publico (%0); 2011/2013

i segln zona de
% A pie, bicicleta y transporte piblico
Il Eficiencia baja (17 - 44%)
| Eficiencia moderada (45 - 70%)
| Eficiencia media (71 - 80%)
B Eficiencia alta (81 - 94%)

Fuente: IERMB, a partir de la Base de datos de movilidad metropolitana 2011/2013 (AMB-IERMB)

3.2. Anélisis multivariante
A continuacion, se presentan los resultados de los modelos explicativos de la cuota

modal de los desplazamientos en modos activos, en transporte publico o en ambos
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modos, segun diferentes grupos de variables (forma urbana, usos del suelo y movilidad,
indices de autocontencion y caracterizacion socioeconomica) y la integracion de todas
ellas. Se indica el coeficiente para cada variable explicativa y su significacion asociada.
Un coeficiente positivo indica que tiene una influencia positiva en la variable a explicar,
mientras que un coeficiente negativo indica que la relacion es inversa (cuando este
aumenta la variable a explicar decrece). Los valores absolutos de estos coeficientes
indican el grado de relacion. Se incluye la R cuadrada ajustada que indica la
variabilidad explicada por el modelo.

Tabla 2. Resultados de los modelos explicativos de la cuota modal de los desplazamientos en modos

activos (a pie y en bicicleta)

Forma urbana, usos del suelo y movilidad

Variables con més peso (R?=0,602) Peso (Beta) Significacion
Densidad de poblacion residencial (hab/ha) 0,40 0,00
Parcelas con usos mixtos (%) 0,25 0,00
Ratio techo residencial/no residencial -0,15 0,01
Pendiente (%) -0,27 0,00

Indices de autocontencion

Variables con mas peso (R2=0,373) Peso (Beta) Significacion
indice de autocontencion municipal (%) 0,53 0,00
indice de autocontencién zona de transporte (%) 0,32 0,00

Caracterizacion sociodemografica

Variables con mas peso (R2=0,343) Peos (Beta) Significacion
Poblacion de renta baja (%) 0,48 0,00
indice de envejecimiento (%) 0,44 0,00

Integracion de todas las variables

Variables con mas peso (R?=0,687) Peso (Beta) Significacion
Poblacion con renta baja (%) 0,34 0,00
indice de autocontencion municipal (%) 0,32 0,00
Parcelas con usos mixtos (%) 0,22 0,00
Densidad de poblacion residencial (hab/ha) 0,17 0,01
Pendiente (%) -0,29 0,00

Fuente: IERMB.
Tabla 3. Resultados de los modelos explicativos de la cuota modal de los desplazamientos en

transporte publico

Forma urbana, usos del suelo y movilidad

Variables con mas peso (R2=0,471) Peso (Beta) Significacion
Poblacion con niveles de servicio de transporte pablico elevados (%) 0,43 0,00
Densidad urbana de poblacion (hab/ha) 0,23 0,00
Vias amables (%) 0,21 0,00
Pendiente (%) 0,14 0,03
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Indices de autocontencion

Variables con mas peso (R2=0,334) Peso (Beta) Significacion

indice de autocontencién municipal (%) 0,58 0,00

Caracterizacion sociodemografica

Variables con mas peso (R2=0,529) Peso (Beta) Significacion
indice de envejecimiento (%) 0,51 0,00
Nacidos fuera de Espafia (%) 0,32 0,00
Poblacion > 25 afios con estudios superiores (%) 0,17 0,00

Integracion de todas las variables

Variables con mas peso (R?=0,563) Peso (Beta) Significacion
indice de envejecimiento (%) 0,36 0,00
Poblacion con niveles de servicio de transporte pablico elevados (%) 0,26 0,00
Nacidos fuera de Espafia (%) 0,25 0,00
Poblacion = 25 afios con estudios superiores (%) 0,19 0,00

Fuente: IERMB.

Tabla 4. Resultados de los modelos explicativos de la cuota modal de los desplazamientos en modos

activos y en transporte publico

Forma urbana, usos del suelo y movilidad

Variables con mas peso (R2=0,764) Pes (Beta) Significacion
Poblacion con niveles de servicio de transporte pablico elevados (%) 0,26 0,00
Densidad de poblacion residencial (hab/ha) 0,36 0,00
Floor Area Ratio (FAR) 0,26 0,00
Vias amables (%) 0,16 0,00
Pendiente (%) -0,15 0,00

Indices de autocontencion

Variables con mas peso (R2=0529) Peso (Beta) Significacion
indice de autocontencion municipal (%) 0,73 0,00

Caracterizacion sociodemografica

Variables con mas peso (R?=0,554) Peso (Beta) Significacion
indice de envejecimiento (%) 0,60 0,00
Poblacion con renta alta (%) 0,30 0,00
Nacidos fuera de Espafia (%) 0,26 0,00

Integracion de todas las variables

Variables con méas peso (R?=0,837) Peso (Beta) Significacion
indice de autocontencion municipal (%) 0,39 0,00
Densidad de poblacion residencial (hab/ha) 0,37 0,00
Poblacion con niveles de servicio de transporte publico elevados (%) 0,19 0,00
Floor Area Ratio (FAR) 0,15 0,00
Pendiente (%) -0,14 0,00

Fuente: IERMB.
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3.1. Forma urbana, usos del suelo y movilidad

Las variables relacionadas con la forma urbana, con la oferta de transporte publico y
con el grado de pacificacion de las calles, explican buena parte del uso de los modos de
transporte por parte de la poblacion. En este sentido, en el modelo que explica la cuota
modal de la movilidad activa y del transporte publico, se observa como a medida que se
incrementa la oferta de servicios de transporte, la densidad de poblacion residencial, la
pacificacion de las calles y la intensidad de ocupacion del suelo (FAR), al mismo
tiempo, incrementa notablemente el uso del transporte publico y de los modos activos.
Hay algunas diferencias segun se trate de modos activos o de transporte publico. En la
movilidad activa, la pendiente tiene una incidencia muy notable, ya que a medida que
aumenta el porcentaje promedio de la pendiente de las calles, mas se dificulta la
movilidad a pie y en bicicleta. También se constata un fuerte peso de la ratio techo
residencial/techo no residencial, en el sentido que, a mayor superficie residencial en
relacién al resto de usos, menor numero de desplazamientos no motorizados se dan.
Esto significa que las distancias para realizar las actividades de la poblacién aumentan
y, por lo tanto, se requiere utilizar un modo de transporte motorizado.

En los desplazamientos en transporte publico, ldégicamente, una mayor oferta de
servicios de transporte pablico, tiene una influencia clara en el uso de este modo. Por su
parte, la pacificacion de las calles (vias amables), en tanto que permite liberar la
circulacién del transito privado o espacio de estacionamiento y mejorar en consecuencia
la velocidad comercial del transporte publico, es también un indicador que ejerce
influencia. En este caso, la relacion con la pendiente se da de forma inversa, ya que a
medida que el promedio de la pendiente de las calles aumenta, también aumenta su uso
(en general, cualquier tipo de transporte motorizado). En cualquier caso, se observa
coémo, en términos generales, la forma urbana y la diversidad de los usos suelo del lugar
de residencia, tiende a explicar mejor la movilidad activa que la movilidad en transporte
publico. El uso del transporte publico, que se relaciona con desplazamientos de mayor
distancia, puede estar a su vez, relacionado con las caracteristicas urbanas del lugar de

destinacién y no s6lo con las caracteristicas urbanas del lugar de residencia.

3.2. Variables de autocontencién
El indice de autocontencion, calculado a partir de los resultados de las encuestas de
movilidad, tiende a dar informacion sobre la diversidad y la complejidad de los tejidos
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urbanos. En un entorno metropolitano, los municipios con una clara funcion residencial
y un menor equilibrio entre la poblacion activa y los puestos de trabajo localizados, se
vincula en términos generales, a comportamientos menos eficientes en la movilidad
cuotidiana de la poblacion. Los resultados del modelo de regresion lineal, utilizando las
dos variables de autocontencién, muestran como el indice de autocontencion municipal,
es el que mejor explica el uso de los modos de transporte, si bien con un peso inferior a
las variables relacionadas con la forma urbana y los usos del suelo.

De forma més particular en el modelo que explica la movilidad a pie, también se incluye
el indice de autocontencion a escala de zona de transporte. Este hecho, tiene sentido ya
que si bien, buena parte de los desplazamientos pueden resolverse en un ambito
pequefio (zona de transporte), parece razonable que estos se puedan resolver andando o
en bicicleta.

3.3. Caracterizacion sociodemografica

Las variables socioeconémicas que explican mejor la cuota modal de los modos activos
y del transporte publico, se corresponden con el indice de envejecimiento de la
poblacién, el nivel de renta y el peso de la poblacion nacida fuera de Espafia. Respecto
al envejecimiento, hay que tener en cuenta que los usos sociales del tiempo de la gente
mayor implican que sus desplazamientos tengan un caracter de proximidad, por lo que
este grupo se desplaza sobre todo a pie. También hay que tener presente que, a medida
que la edad aumenta, la autonomia para realizar desplazamientos motorizados decrece.
En lo referente a la poblacion nacida fuera de Espafia, aunque este grupo puede ser muy
diverso en términos de renta o perfil social, en la conurbacion de Barcelona la mayor
parte de la poblacion extranjera residente es de origen extracomunitario. En términos
generales esto comporta un menor nivel de renta, y, por lo tanto, un menor acceso al
vehiculo privado. Segun datos de ’ECVHP del 2011, el 12% de la poblacion del area
metropolitana tiene una nacionalidad exterior a la UE15.

Por su parte, es de destacar que las zonas donde la poblacidn residente tiene un nivel de
estudios mas elevado, explique de forma particular el uso del transporte publico. Esto se
debe por la correlacion existente entre la poblacién con estudios superiores y el grado de
ocupacion. De esta forma, si se tiene en cuenta que la movilidad de la poblacion activa

ocupada tiene un indice de autocontencion menor (la distancia mediana de los viajes por
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motivo trabajo son mayores), esto implica al mismo tiempo un indice mayor de
motorizacion, tanto en transporte pablico como privado.

Hay que hacer hincapié, en que el modelo que explica la cuota modal de los modos no
motorizados (en especial la movilidad a pie) a partir de las caracteristicas
socioecondmicas del territorio, se explica principalmente por el nivel de renta y por el
grado de envejecimiento de la poblacién. A pesar de esto, el valor de R cuadrada
ajustada, que indica la variabilidad explicada por el modelo, no es alto (R?=0,343), de
forma que estas dos variables no lo explican siempre. Esto significa que la movilidad a
pie esta vinculada a todos los perfiles sociales y que de alguna u otra forma gran parte

de la poblacién es en algin momento del dia peatdn.

3.5. Integracion de todas las variables

Cuando se incluyen todas las variables para explicar el uso de los modos de transporte
por parte de la poblacion, se observa como las variables que mejor explican patrones de
movilidad mas sostenibles son las que tienen a ver con variables de forma urbana, usos
del suelo, los niveles de oferta en transporte publico y el indice de autocontencion
(Floor Area Ratio, cobertura de transporte publico, densidad residencial de poblacion,
autocontencién municipal y pendiente). En este modelo el valor de la R cuadrada
ajustada es de 0,873.

Hay que recordar que el indicador referente a la intensidad de ocupacion del suelo
(Floor Area Ratio) esta estrechamente correlacionado con el porcentaje de parcelas con
usos mixtos, de forma que la diversidad de usos también es clave para la eficiencia de la
movilidad. A pesar de esto, hay que tener presente que, si bien, las variables
socioeconémicas no aparecen en este modelo, como se ha visto éstas quedan
correlacionadas en cierta medida con algunas variables referidas a la forma urbana y la
disposicion de las redes de transporte. En particular, el indice de envejecimiento se
correlaciona con el indicador FAR y con niveles de transporte publico elevados.
También se da una cierta correlacion entre la densidad residencial de poblacion
(calculada a partir de la poblacién en funcién del techo residencial) con variables de tipo
socioecondémico (como la tasa de paro o las rentas bajas).

Para comprobar este modelo se ha procedido a elaborar un indicador de sintesis

calculado a partir de los resultados del mismo. En particular, del que explica el
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porcentaje de los desplazamientos en modos sostenibles de los residentes de las zonas

de transporte. Este indicador se ha definido como:

SOST_RESI =(Pendiente*-0.14) + (FAR*0.15) + (Cobertura transporte publico*0.19) + (Densidad
residencial de poblacion*0.37) + (Autocontencién municipal*0.39)

El indicador se ha recodificado en 5 categorias tal y como se observa en el Mapa 4. Las
zonas con valores méas proximos a 5 son las que cumplen en mayor grado el modelo

antes explicado.

Mapa 4. Clasificacion de las zonas de transporte segun el indicador de sintesis calculado a partir

del modelo que explica la cuota modal de los desplazamientos en modos activos y en transporte

publico.

Indicador de sintesis
(clasificacion de las zonas de
transporte segun variables

que inciden en el uso de los
modos sostenibles en transporte)

0 Shn_n& 13

Fuente: IERMB.
A continuacién, se compara el indicador de sintesis categorizado y se pone en relacién

con el porcentaje de desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte publico en cada
zona de transporte. En términos generales, se observa como el modelo utilizado explica
el reparto modal de la mayoria de la poblacion en funcién de la zona de transporte de
residencia, ya que a medida que este indicador es mas proximo a 5, mas elevada es la
cuota modal de estos modos de transporte.

Hay que hacer notar que hay un conjunto de zonas de transporte, localizadas
principalmente en la ciudad de Barcelona, donde la cuota modal de los modos activos y
en transporte publico supera el 75% de los viajes, mientras que a la vez en el indicador

de sintesis no se categoriza en 5, es decir, en su valor maximo. En este sentido, hay que
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tener en cuenta, que los modelos no son predictivos a nivel de zona de transporte, si no
que modelizan los datos a nivel global, es de decir modelizan las relaciones entre
variables. Aun asi, una posible explicacion puede derivarse de la influencia que pueden
ejercer otros elementos que caracterizan el territorio, entre ellos la influencia de la
gestion de la movilidad en transporte privado, como podria ser la gestion y la

tarificacion del aparcamiento.

4. Conclusiones

Importancia de la forma urbana y los usos del suelo en la eleccion modal

Ademas del elemento propiamente geografico como es el relieve (pendiente mediano de
las calles) los resultados del andlisis multivariante, constatan como la forma urbana y
los usos del suelo tienen notables implicaciones en el comportamiento de la poblacién
en relacién a su movilidad cotidiana. Bajas densidades de poblacion (como se ha visto,
a partir de distintas variables) junto con grados de complejidad y de diversidad también
bajos, se relacionan, en términos generales, con patrones de movilidad mas
dependientes del transporte privado. En la medida que se quiere priorizar la
sostenibilidad y la habitabilidad de las ciudades, es necesario que, en los nuevos
desarrollos urbanos y los ambitos de reforma urbana, el urbanismo integre y vincule los
principios de la movilidad sostenible. Es decir, que su praxis se vincule a un objetivo de
reparto modal a la vez reduzca al maximo la distancia de los desplazamientos
generados.

En la metropolis de Barcelona, aunque existen distintos modelos de implantacion
urbana, en términos generales y, sobre todo, en comparacion con otras areas
metropolitanas europeas, el modelo puede considerarse mucho mas compacto y diverso,
como herencia de la ciudad mediterranea y del marco de las politicas de planeamiento
urbanistico integrado de las ultimas décadas en la conurbacién metropolitana. Por otra
parte, fuera del nucleo méas central, el espacio estd configurado por un modelo de
implantacion urbana mas extensiva, donde estan presentes zonas residenciales de baja
densidad y caracterizadas por una cierta especializacion en los tejidos urbanos y por una
mayor zonificacion de las actividades sobre el territorio. En este sentido, el desarrollo
urbano ademas de evitar la urbanizacion diseminada en sectores discontinuos, debe
tratar de integrar y densificar los espacios ya construidos ademas de conectarlos a un

sistema nodal y jerarquico de transporte publico.
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Pero el reto en el area metropolitana de Barcelona no solo debe llevarse a cabo des de la
oOptica de encontrar soluciones para los territorios menos densos y diversos. Las zonas
mas compactas y diversas, aunque supongan beneficios relacionados con la mayor
eficiencia en los usos de los recursos (agua y energia) y en la gestion de los servicios
publicos y, por lo tanto, en la generacion de patrones sostenibles de movilidad, parte de
ellas requieren a la vez intervenciones que ayuden a mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos. Excesivos niveles de densidad de poblacion, generan a la vez problemas
relacionados con la fuerte presion existente en el espacio urbano, tales como la
contaminacion y la generacion de espacios publicos en los que la caminabilidad o la
habitabilidad se ven fuertemente comprometidos.

En este sentido, la creacion de espacios mas habitables en los que se ve reducida la
superficie destinada al vehiculo privado, a la vez que permite ampliar y mejorar la
calidad de la movilidad activa y la relacion social (estrechamente relacionado con la
integracion social urbana) puede ser también un incentivo para favorecer el uso del
transporte publico. Como se ha visto, la pacificacion de las calles (porcentaje de vias
amables), en tanto que permite reducir espacio al vehiculo privado (en circulacién o en
estacionamiento) puede suponer una mejora en la velocidad comercial del transporte

publico en superficie.

La caracterizacion socioeconémica del territorio y su vinculo con la forma urbana
y los usos del suelo

Los rasgos sociodemograficos de las zonas de transporte ejercen influencia en la
generacion de determinados patrones de movilidad, aunque como se ha visto, el modelo
de implantacion urbana, ejerce por su parte, mayor influencia. Esto puede hacer
concluir, que la segregacion social urbana existente en la region metropolitana, no se
presenta con suficiente magnitud para configurar patrones de movilidad territoriales en
base a ello. En el caso de la pobreza, por ejemplo, recientes estudios han constatado
como la irrupcion de la crisis en el 2009, ha derivado en un répido proceso de
metropolinizacion de la pobreza en el area metropolitana de Barcelona. Es decir, la
transversalidad del impacto social de la crisis provoco una dispersion importante de la
poblacién con rentas bajas, anteriormente claramente localizadas en determinados

enclavamientos de la metropoli, al mismo tiempo que se ha producido un progresivo
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desplazamiento de la vulnerabilidad hacia la periferia metropolitana (Navarro-Varas et
al., 2017).

Por otra parte, es importante tener presente la relacion existente entre determinadas
variables sociodemogréficas y variables vinculadas con la morfologia urbana y los usos
del suelo. En términos generales, en el entorno metropolitano de Barcelona, la
poblacién mas captiva del transporte publico y de los modos activos (poblacion sin
acceso a un vehiculo privado) como pueden ser la gente mayor, la poblacion inmigrante
o la poblacion con niveles de estudios bajos (variables asociadas con niveles de pobreza
mayores), se localizan en zonas mas compactas del territorio metropolitano. Es decir, a
grandes rasgos Yy con ciertas variabilidades, la poblacion residente en urbanizaciones de
baja densidad, que es mas dependiente del vehiculo privado, agregan una menor
proporcion de poblacién en situacion de vulnerabilidad social.

Otra conclusion que se desprende de este andlisis, es la constatacion de que las
caracteristicas sociodemograficas (en particular la renta y el indice de envejecimiento)
no siempre explican la movilidad a pie (el valor de la R cuadrada ajustada indica una
cierta variabilidad del modelo). Esto significa que, en el entorno metropolitano de
Barcelona, la movilidad a pie esta vinculada a practicamente todos los perfiles sociales.
El elevado peso de los desplazamientos a pie en la movilidad cuotidiana, es de hecho,
un punto fuerte frente otras areas metropolitanas.

Relacionado con las variables socioeconémicas y el uso del transporte publico, un
resultado interesante, es que ademas del grado de envejecimiento de los barrios y del
peso de la poblacién inmigrada, la mayor proporcion de poblacion con estudios
superiores explica también el uso del transporte publico. Como se ha visto, esto se
puede explicar por la relacion que se da entre la poblacion con estudios superiores y la
tasa de ocupacion. La poblacion ocupada, por su parte es la que mas desplazamientos
por motivo trabajo realiza, desplazamientos que se caracterizan por ser de mayor
distancia y con mayor uso de los modos motorizados, tanto en vehiculo privado como

en transporte publico.

Importancia de la gestion de la movilidad en vehiculo privado

En ultimo término, a partir de la comprobacién del modelo que integra el conjunto de
variables para explicar el reparto modal de los modos activos y del transporte publico
(R?=0,837) se puede extraer otra conclusion. Si se compara el indicador de sintesis
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categorizado y que hace referencia a las variables explicativas del modelo (FAR,
Densidad residencial de poblacién, Pendiente, Poblacion con niveles de servicio de
transporte publico elevados, indice de autocontencion municipal) con la cuota modal de
los modos activos y del transporte publico, se observa que la variabilidad es minima. Y,
cuando se da, aparece de forma particular algunas zonas de la ciudad de Barcelona. En
estas zonas, la cuota modal de la movilidad a pie, en bicicleta y en transporte publico,
supera el 75% de los viajes, mientras que, a la vez, el indicador de sintesis no se
categoriza en 5, es decir, en su valor madximo. Una posible explicacion puede derivarse
de la influencia que puede ejercer la politica de gestion de la movilidad, elemento que
influye en la eleccién modal con independencia de la forma urbana y de los usos del
suelo.

Esto pone de relieve la necesidad de no responsabilizar el urbanismo en exceso, sobre
todo considerando que el nuevo marco de planeamiento urbanistico en Barcelona
propone un nuevo paradigma donde el proceso de expansién urbana vivido en las
ultimas décadas (y que se tradujo en un aumento de la movilidad interurbana, en
particular en transporte privado), se vea limitada para establecer nuevos procesos de
densificacion, de reforma y mejora urbana, haciendo mas eficiente el entorno ya
construido. En consecuencia, la gestién de la movilidad se configura como una pieza
importante en lo referente al cambio modal de la poblacion. La limitacion del acceso de
los coches a determinadas zonas de la ciudad, la prioridad semaférica del transporte
publico en superficie, la gestién sostenible de peajes viarios, la tarificacion del
aparcamiento, son algunos claros ejemplos en este sentido. El urbanismo sostenible y la
introduccién de recursos innovadores y flexibles relacionados con la gestion de la

movilidad, devendran claves para mejorar la eficiencia de la movilidad metropolitana.
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